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CONSIDSRATIONS GfiNERALES. 


Lorsque, au cours d’une visite rapide, le curieux parcourt la A ® Exposition 
Internationale de la Locomotion aerienne, il est frapp6 de FhomogenSite 
presque parfaite qui est la caract^ristique de ce Salon. 

Et cette reflexion d’un profane, entendue devant un stand, resume bien 
I’impression premiere que I’on emporte de cette somptueuse exhibition ; 

« Tons ces appareils sont copife les uns sur les autres ! ». 

II est frappant, en efiet, de constater que, cette ann4e, toutes les concep¬ 
tions bizarres auxquelles nous avaient accoutumes certains inventeurs au cer- 
veau fertile en biscornu, toutes ces elucubrations etranges ont totalement 
disparu; et, si certaines tentatives hardies se manifestent au grand jour, elles 
sont presentees avec un tel souci de la vraisemblance, que Ton se sent mis en 
confiance des leur premier aspect et pret k les examiner avec le plus grand 
interSt. Et cela est fort heureux, car une visite plus approfondie de chaque 
stand nous r^velera une foule de details insoupgoimes, une multitude de per- 
fectionnements dont la qualite des avions se ressent etrangement. 

Nous avons dit combien tous les appareils exposes avaient de points de 
ressemblance. Nul ne se douterait, au premier examen du monoplan de Beer 
ou du biplan Paul Schmitt, que ces appareils r6albent, d’une fagon certes 
bien imparfaite, mais au demeurant fort ing^nieuse, le probleme depuis si long- 
temps h l’4tude de la vitesse variable. 

Nous ^tudierons ces engins avec quelque detail, car ils presentent les pre¬ 
mieres solutions reellement pratiques de la modification de I’incidence en vol. 

Au point de vue technique, le « de Beer », malgre quelques faiblesses de con¬ 
struction, est certainement le « clou » de ce Salon. 

Nous nous arreterons assez longuement devant le biplan « Dunne », dont 
la silhouette originale surprend un peu le visiteur non averti. 

L’Aerostahle des freres Moreau rn’est dejh plus une nouveaut^. II se pre¬ 
sente sous un aspect peu engageant; et le produit transparent qui recouvre 
la carcasse des ailes et de la queue, ne semble pas etre une tres fameuse inno¬ 
vation. N^anmoins, 1’examen approfondi de cet appareil met en lumiere une 
telle d4bauche d’ing6niosit6 que I’on se sent pr^t k pardonner I’imperfection 
du principe et I’inesthetique de I’ensemble. 
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Mais, r^servant pour plus tard I’etude detaillee de ces divers aeroplanes, 
nous nous bornerons, au cours de ces pr^liminaires, a 1 6tude comparative 
des divers organes, et a Fexamen des tendances generales du principe et de la 
construction. 

I — Les voilures. 

Dans tout aeroplane, Teflort de traction du propulseur est employ^ a 6qui- 
librer la resistance a Tavancement de I’ensemble de la machine. 

Nous n’entreprendrons pas ici une etude d’aerodynamique... eiementaire. 
Cependant, quelques formules approchees ne seront peut-etre pas absolument 
deplacees, et serviront certainement k I’intelligence du texte qui va suivre. 

Si Ton designe par K^; et Kj les composantes horizontale et verticale de la 
resistance de Fair sur une voilure, on pent concevoir que le rendement de cette 

voilure sera d’autant meilleur que le rapport ^ sera plus faible. 

La sustentation etant exprimee grosso modo par la formule P = SV^, 
la valeur de cette expression represente sensiblement, au moment de 1 essor, 
le poids de Fappareil. 

Quant k la traction du propulseur, elle doit vaincre pour qu’il y ait mou- 
vement, la resistance k Favancement de Fensemble de la machine 

T^(K:,S-hK'S') V2, 

et S' representant respectivement le coefficient de resistance a Favance¬ 
ment et la section totale des surfaces nuisibles. 

On peut admettre que le rendement d’un appareil d’aviation sera d’autant 

plus grand que le rapport -p sera plus faible et Fon a tout interet : 

K 

lO A reduire le plus possible le rapport 

iXy 

2 ® A reduire au minimum les resistances nuisibles. Si Fon parvenait k sup- 

T 

primer totalement ces resistances, le rapport - deviendrait egal au 
rapport 

Kj 

Cela nous conduit tout naturellement k envisager : 

1 ° La qualite de la voilure; 

2 ° La qualite de la carene. 

Les ailes d’aeroplanes peuvent se partager en deux categories, selon leur 
section longitudinals : les ailes minces et les ailes epaisses. 

Les ailes minces sont de beaucoup preferables, lorsqu’on peut les employer. 
C’est la raison pour laquelle elles sont utilisees dans tons les biplans d’origine 
cellulaire. Mais alors,la construction meme de Fappareil necessite Femploi 
d’une mature et d’un haubannage fort encombrants qui augmentent conside- 
rablement la valeur du terme K' S'. 

L’ideal serait, certes, d’appliquer k un monoplan une voilure mince, a con¬ 
dition de reduire le plus possible le haubannage. Cette restriction est prohi¬ 
bitive. Neanmoins, il est a remarquer que I’epaisseur des ailes est strictement 
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defmie, dans tout appareil, par les dimensions memes des longerons, tels que 
les detei’minent les necessites de leur resistance propre. 

La plupart des constructeurs tendent a reduire le plus possible la profon- 
deur de la voilure. II est notoire, en eHet, que Tallongement influe sur le bon 
rendement, par suite sans doute 
de Faflaiblissement relatif des 
pertes marginales. Pour la meme 
raison, les ailes se raccordent au 
fuselage le plus exactement pos¬ 
sible. 

Enfin, une tendance heureuse 
est celle de Vaile tordue. On trouve 
ce dispositif chez Moreau, Nieuport- 
Dunne et Bathiat-Sanchez. II con- 
siste a donner une plus grande inci¬ 
dence a la partie centrale de Taile 
pour arriver k un angle d’attaque nul, voire meme negatif, aux extremites. 

Un tel arrangement, combine ^ un V transversal exorbite, est particu- 
lierement frappant dans le biplan Dunne, ou la surface presente, en son centre, 
une physionomie toute particuliere {fig. i). 

Nous n etudierons pas dans ses details la serie complete des surfaces exposees. 
Ou il nous suffise de constater que la « double courbure » et « I’attaque en 
coin )), preconisees par Nieuport et Robert Esnault-Pelterie ont fait de nom- 
breux adeptes. 



II. — Les fuselages. 

Nous avons vu plus haut Tinteret puissant qu’il y a 4 reduire au minimum 
les surfaces resistantes nuisibles. C’est la raison qui necessite du fuselage les 
lignes fuyantes vers lesquelles celui-ci s’est oriente resolument, et dont le 
« Monocoque » semble realiser la supreme perfection. 

Nous etudierons plus loin la merveilleuse conception de cet appareil, lorsque 
nous aurons Poccasion d’apprecier la facture des fitablissements Deperdussin. 

Bornons-nous a constater que la plupart des constructeurs evoluent vers ce 
type de fuselage de course, qui presente a la fois I’avantage d’une grande robus- 
tesse et les parfaites qualites de penetration que Ton est en droit de demander. 

Les necessites de I’observation &ilitaire a faible hauteur amenent les inge- 
nieurs a etudier la question du blindage avec le plus grand soin. Or, il ne faut 
pas se dissimuler la difFiculte du probleme lorsqu’on envisage la possibilite 
de proteger, de cuirasser nos actuels monoplans, sans leur faire subir d’appre- 
ciables modifications. 

Effectivement, les premieres solutions proposees donnaient une impression 
de lourdeur penible k supporter. 

Nous donnons k titi'e d’exemple {fig. 2 ), la photographic du premier essai 
tente il y a quelques mois, par les fitablissements Nieuport. Nous verrons plus 
loin quels progres ont ete realises dans cette voie. 







Sans entrer pour I’instant dans des details precis, nous pouvons constater 
que le nouveau « Nieuport >. et le « Bleriot » sont deja des realisations fort 

ingenieuses et dignes du plus grand interet. 

Puisque nous parlons de Nieuport, nous sommes anaene d reconnoitre 
combien la courbure ventrale accentuee, creee par cette firme, a rencontre 
de partisans depuis son apparition. 



Fig. 2. 


Le premier fuselage Nieuport presentait une analpgie presque parfaite avec 
le fuselage du triplan construit chez Voisin pour le prince de Bolotoff, mais 
retourne sens dessus-dessous, « k la Pegoud ». 

Les essais de cet appareil furent k ce point concluants que fidouard Nieuport 
adopta defmitivement cette forme pour le « corps » de tous ses monoplans. 
On retrouve, dans tous les aeroplanes Ponnier, des courbes analogues, quoique 
les fuselages etablis par Pagny et Dupont pr^sentent, pour chaque type 
d’appareil, des caracteristiques absolument personnelles. 

Saulnier, Bleriot, meme, ont adopte, plus ou moins accentuee, la courbe 
ventrale de Nieuport, qui presente, a vrai dire, certaines garanties de stabilite 
longitudinale. 

Quant aux proced^s de construction, ils ne sont pas tres varies. II n’en 
est guere que trois : 

Le « Monocoque », qui est constitue par une coque naoul^e sur une forme 
int6rieure demontable; 

Le fuselage m^tallique (Esnault-Pelterie, GUment-Bayard, Paul Schmitt), 
dans lequel tous les 6ltoents sont en m6tal; les assemblages varient selon le 
constructeur. Tandis que chez les deux premiers les organes travaillant a la 
traction (diagonales) sont en corde k piano, le tube d’acier est le seul mat6riau 
utilise dans les ateliers de Chartres; 
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Le fuselage en bois est encore de beaucoup le plus repandu. Les pieces com- 
primees sont en frene ou en spruce, selon Teffort qu’elles supportent. 

Les assemblages, qui servent d’attache aux diagonales en fil d’acier, sont 
aussi infiniment variables. Nous les 6tudierons en etudiant chaque type d’appa- 
reil. 

Si Ton excepte Bleriot, qui persiste a laisser nu Tarriere du fuselage de ses 
types XI et derives, tous les constructeurs sont parvenus a entoiler entiere- 
ment'leurs fuselages, L’appareil y gagne en vitesse, et n’y perd guere en stabi- 
lite. On a craint longtemps que la stabilite de route n’ait a souffrir de Fexistence 
d’une surface de derive aussi importante et continue que celle presentee par 
un fuselage plein. Mais tout est une question de forme. Et le fuselage a section 
trapezoidale des monoplans Ponnier ne donne qu’une faible prise au vent 
lateral D’ailleurs, le « Bleriot », tout aussi bien que les appareils d’autres 
marques, vole « en crabe » lorsqu’il se trouve soumis au moindre souffle de 
vent le prenant par le cot6. 

III. — Les chassis d’atterrissage. 

C’est lorsqu’on examine les chSssis d’atterrissage qu’on se rend compte 
de Fimportance que pr^sentent les surfaces nuisibles au point de vue de la pro¬ 
gression. 

Chaque fois qu’on veut 6tablir un appareil rapide, on ne pent sortir, 
pour le chassis d’atterrissage, de la solution Nieuport. 

La solution Morane, pour ing^nieuse qu’elle soit, ne permet pas cette rMuc- 
tion a deux jambes de force, qui fait la simplicity de la conception d’Edouard 
Nieuport. Nyanmoins, elle a eu de si nombreux partisans, que presque tous les 
constructeurs Font adopt6e. 

Elle est facile 4 caractyriser :deux triangles, disposys parallelement au sens 
de la marche, ont leurs bases respectives sur les deux longerons infyrieurs du 
fuselage. Ces deux triangles sont ryunis entre eux pour former un solide inde- 
formable. L’essieu ryunira, au repos, leurs sommets infyrieurs, auxquels il est 
liy par un systeme amortisseur quelconque, et pent coulisser dans deux rai- 
nures verticales spycialement amynagyes. 

Relativement peu rysistant k Favancement, un tel systeme est nyanmoins 
fort robuste. Et Fon doit se fyiiciter de sa gynyralisation. 

Biyriot a conservy son «triangle dyformable », qu’il a mis, vyritablement, 
k toutes les sauces. De sorte que le chassis de son hydravion devient absolii- 
ment monstrueux quant h son aspect. 

D’ailleurs, d’une maniere gynyrale, la solution de Fayroplane k flotteurs 
semble peu durable. L’adjonction de la partie flottante modifie complete- 
ment les qualitys du vpilier. Et la prysence de Fayroplane, suryievy d’une 
maniere considyrable, amoindrit dans de fortes proportions la valeur nautique 
des flotteurs. 

Nous pryfyrons de beaucoup la solution du « canot volant» prysentye par la 
« Franco British », k Finstar de Curtiss. 

Nyanmoins, nous devons une mention toute particuliere au chassis mixte 
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Caudron, dans lequel les roues, fix6es au flotteur, se trouvent dans le remous 
et ne genent pas la progression dans T^l^ment liquide. Nous en reparlerons. 

A propos des chassis terrestres, nous signalerons que le type « Morane » 
a applique, avec quelques modifications, aux «monocoques » Deperdussin. 
L4, le chlssis lateral triangulaire est remplace par un cadre trapezoidal, en 
bois contreplaque, et travailie de telle sorte que sa resistance a Favancement 
soit extremement reduite. 

On trouve aussi, sur certains appareils, I’essieu brise preconise par Esnault- 
Pelterie, et qui ne constitue, a proprement parler, qu’une variante du precede 
cc Morane ». 

Avec Bristol, Caudron, Moreau, Schmitt, M. Farman, Goupy, on trouve 
des partisans du chassis k roues et patins, qui permet un arret rapide k I’atter- 
rissage, mais presente deserieuses difficultes pour le depart dans certains terrains. 

Chez Moreau, les patins et leurs montants sont articuies de telle maniere 
que leur ensemble puisse se deformer longitudinalement k I’atterrissage. Leur 
liaison est assuree neanmoins par la presence d’un extenseur puissant, et les 
roues sont, d’autre part, montees sur le patin par un dispositif eiastique. 

Chez Paul Schmitt, les roues sont montees sur les patins par interposition 
de trois systemes d’extenseurs qui leur permettent de tres grands deplace¬ 
ments et donnent 4 I’atterrissage une souplesse toute particuliere. 

Enfm, signalons la reapparition d’un ancien type de chassis, applique 
autrefois sur les premiers monoplans Venddme, et que Ton retrouve notam- 
ment sur les biplans Bieriot et Dunne. II consiste en un patin articuie au 
pied d’un m^t, et portant k son extremite posterieure une roue. Ce patin est 
lie lui-meme au m§t par un dispositif eiastique. C’est Ik une sorte de triangle 
deformable retourne. Nous n’admirons pas sans reserves la reprise d’un tel 
systeme. En effet, 1 experience a montre que le patin ne pouvait venir au 
contact du sol sans entralner, en raison meme de sa situation, le capotage de 
I’appareil. 

IV. — Les empennages. 

Nous ne terminerons pas I’examen rapide des dispositifs generaux sans dire 
un mot des « empennages ». 

La mode est k la suppression des empennages fixes, comme elle est aux 
poutres de liaison triangulaires, comme elle 6tait aux «canards » Fan dernier. 

Chaque ann6e amene une modenouvelle. Celle-ci est certes fort bien accueillie. 
On est parvenu a supprimer totalement les empennages horizontaux et k les 
remplacer par une queue entierement mobile; un tel dispositif ne pr6sente 
de sdeurit^ qu’autant que Fangle d’attaque du stabilisateur demeure inf6rieur 
k celui des surfaces principales. 

Or, cela ne se produit pas, dans un grand nombre d’appareils. 

C est ainsi que le « Moreau » a une queue entierement mobile de 8“’, sus¬ 
ceptible de mouvements d’une amplitude considerable (il est vrai que nous 
avons affaire k un appareil automatiquement stable pour lequel les mouve¬ 
ments du stabilisateur sont dictfe par les seules circonstances du vol). 
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Le « Schmitt » a une queue de 5“’ susceptible d’une incidence variable 

entre — 20 ® et + 20 ®. 

Tous les appareils qui possedent encore une surface fixe a I’arriere.s’ache- 

niinent peu a peu vers sa suppression. 

Seuls, Farman, Bleriot sur son type XI, Bechereau sur tons ses appareils, 
conservent la surface fixe portante, qu’il ne faut pas desesp4rer de voir reap- 
parattre chez tous leurs concurrents... pour peu que la mode s’en mele. 

Nous ne tenterons pas une classification des appareils exposes. Tout essai 
de ce genre est en soi-meme purement conventionnel. Nous passerons seule- 
ment en revue les divers aeroplanes du Salon, que nous examinerons avec 
quelques details, en mettant a part certaines solutions un peu particulieres 
comme le « Dunne », le « Moreau )), les Schmitt » et le « de Beer k qui tendent 
vers une realisation de la stabilisation automatique ou du vol a vitesse 
variable. 

CHAPITRE 1. 

LES TENDANCES NODVELLES. 

Nous n’avons nullement I’intention de parler, au cours de ce Chapitre, des 
idees r^volutionnaires cheres a quelques inventeurs qui, d’ailleurs, n’etaient 
pas exposants. Ce que nous appellerons tendances nouvelles, ce sont les realisa¬ 
tions effectives de progres prepares de longue main et qui donnent, ou sont 
susceptibles de donner, a Tavion certaines qualites qu’il ne possede point, de 
par son principe brutalement appliqu6. 

Tendances nouvelles : la stabilisation automatique et le vol k vitesse va¬ 
riable. 

L’examen de ces deux grosses questions nous amene tout naturellement h 
parler des experiences dont la liste fut ouverte par Taviateur Pegoud, expe¬ 
riences d’un gros interet k certains points de vue, mais qui, a notre avis, n’ont 
rien qui puisse leur donner le caractere utilitaire (^) que d’aucuns leur ont 
attribue. 

Les experiences de retournement en vol consistent, chacun le sait, a placer 
volontairement Tavion dans une position perilleuse, d’ou Fhabilete seule du 
pilote parvient k le sortir. La parfaite execution de ces mouvements acroba- 
tiques met done en vedette : La maitrise de Faviateur; 2 ° La construction 

robuste de Favion. Mais elles ne prouvent rien de plus. 

En effet, la «boucle » a ete effectuee par un grand nombre de pilotes, sur des 
aeroplanes de quatre types differents : Nieuport, Bleriot, Morane-Saulnier et 
Caudron. II est avere que cet exercice est praticable avec tous les appareils dits 
d centres confondus. Par contre, Fhabile aviateur qu*est Chevillard n’a jamais 
pu maintenir retourne son biplan Henry Farman, dont le centre de gravite 
est trop bas. Chaque fois quhl est parvenu a voler la tete en bas, il s’est 

(’‘) Voir la discussion sur les experiences de Pegoud 4 la Societe fran^aise de Navigation 
dieritnne {Technique aeronautigm, et i 5 decembre ipiS, i*'janvier 1914)* 
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trouve dans cette position en ^quilibre instable, et son appareil se remettait en 
vol normal, malgre lui. C’est la, d’ailleurs, la cause initiale de son accident de 
Gand. 

La s6rie d’exp6riences entreprises par ces divers aviateurs met done en Evi¬ 
dence la dilTErence tres nette qui existe entre les appareils dits d centres con- 
fondus et ceux dits d centres distincts. Et la comparaison est toute k I’honneur 
des seconds, puisque, tandis que ceux-ci ne peuvent demeurer retournEs, par 
principe, ceux-la volent indiffEremment dans leur position normale et dans 
leur position inversEe, laissant au gee du pilote le soin de leur propre stabilitE. 

Nous savons maintenant qu’il existe deux sortes d’aEroplanes : ceux qui 
peuvent se retourner et ceux qui ne le peuvent pas. 

Personnellement, nous nous sentirons plus tranquilles k bord des seconds. 

Ce prEambule posE, nous pourrons Etudier de plus pres un appareil qui se 
rangeait au Salon, avec Eclat, dans la seconde catEgorie. II Etait, en efiet, ornE 
d’une grande pancarte sur laquelle on lisait : « Un aEroplane ne doit pas se 
retourner. L’appareil Moreau ne se retourne pas ! » 

Et c’Etait Ik de la bonne, de Texcellente rEclame. Nous verrons plus loin 
que bien d’autres constructeurs pourraient se I’appliquer avec juste raison. 

I. — L’aerostable Moreau. 

On a longuement, tres longuement Ecrit sur cet appareil. On a Ecrit surtout 
des choses inexactes. Nous essaierons de mettre tout cela au point; ce sera 
peut-etre difficile. 

Tout d’abord, un mot sur I’inventeur et ce sera pour applaudir k sa nomi¬ 
nation au grade de chevalier de la LEgion d’honneur. 

Yoilk un homme qui a su, luttant et bataillant pour son idEe, priver sa 
famille meme du nEcessaire, pour construire la machine qu’il avait congue. 
N'ayant aucune connaissance spEciale qui le conduise k ce mEtier, Moreau s’est 
fait constructeur. Ensuite il s'est fait pilote. Puis il lui a fallu se faire avocat 
pour dEfendre une cause ardemment combattue et lutter centre une concur¬ 
rence puissante. 

Cet homme a donnE un rare exemple de courage, d’Energie, voire meme 
d'abnEgation. Il devrait en avoir regu depuis longtemps la rEcompense. 

Quant k son appareil, pour si intEressant qu'il soit, il est loin de prEsenter 
les garanties de sEcuritE et de stabilitE que son inventeur lui attribue. 

Principe. — L’aErostable Moreau est assez connu, quant k son principe, 
pour qu’il ne soit pas utile d’en donner une description tres complete. 

C’est un aEroplane dont le centre de gravitE est tres has; cependant que le 
groupe propulseur est invariablement liE au bati de la machine, la nacelle 
qui porte les voyageurs est suspendue autour d’un axe voisin du lieu des centres 
de pression, et pent osciller longitudinalement, entralnant dans son mouve- 
ment la queue stabilisatrice k laquelle elle est liEe par une connexion. 

Un enclenchement permet de solidariser, k la volontE du pilote, la nacelle 
et le fuselage proprement dit, auquel cas, I’aErostable se conduit comme tout 
aEroplane k centres distincts {voir schEma fig. 3). 
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Lorsque cet endenchement (i) est liber6, la nacelle pent osciller autour de 


(/ \ 1 / I’axe (a). Tant que le cliquet (3) reste en prise 

fl jJi' \ 1 / cremaillere ( 4 ), la nacelle est, solidaire 

// ^4 \1 / de la queue stabilisatrice. Mais Ton congoit 

_ \\/ aussi que le pilote puisse conserver la libre 

/ ^ JA conduitedesonenginenagissantsurlelevier(5) 

et le cliquet ( 3 ) k la fois, ce qui est facile. II va 
® cremailleres ( 6 ) et ( 4 ) ont res- 

® pectivement pour centres les axes (a) et ( 7 ). 

Cela pos6, supposons I’appareil envoi normal: 

renclenchement (i) etantIib6r4, la nacelle tend 
a conserver sa position verticale et pent osciller autour de 1 axe ( 2 ). La biel- 
lette ( 8 - 9 ), li 6 e a la nacelle par suite de I’existence du cliquet ( 3 ), suit les 
mouvements de celle-ci et oblige la queue ( 12 ) & pivoter autour de I’axe (ii) 
par suite de Taction de la bielle ( 9 - 10 ). 

On congoit, des lors, qu’a ;tout cabrage corresponde un recul du point ( 8 ) 
et, par suite, une action de la queue qui donne k descendre. Et inversement. 

II est, dans ces conditions, absolument hors de doute que Taction de la 
nacelle oscillante stabilise longitudinalement Taeroplane, et cela d’une ma- 
niere approch 4 e, mgme dans les cas les plus simples. 


Critique. — Mais la correction ne se produit que lorsque 1 effet de la pertur¬ 
bation s’est dbji fait sentir : en effet, le stabilisateur ne donne b descendre 
que lorsque le cabrage a 6 t 6 enregistr^. On congoit fort bien des lors que, dans 
une atmosphere tres agitee, il puisse et doive se produire fatalement des 
contre-indications, et que le systeme automatique soit veritablement « affold ». 

Ces contre-indications peuvent d’ailleurs etre enregistr 6 es dans des circon- 
stances beaucoup moins complexes. Imaginons, en effet, que le moteur vienne 
e s’arreter brusquement. L’acceieration negative a pour resultat de provo 
quer un mouvement brusque vers Tavant de la nacelle, obeissant aux lois de 
Tinertie. Or, le mouvement en avant du point ( 8 ), lie e la nacelle, a pour con¬ 
sequence une elevation de la queue qui donne ainsi k monter. II s’ensuit que 
Tarret du moteur fait cabrer Taeroplane, alors qu’il serait urgent, pour des 
raisons de securite que nous n’avons pas i developper ici, qu il le fit piquer. 

D’ailleurs pour parer aux brusques effets dus k 1 inertie de la nacelle, celle-ci 
a ete reliee au bati par un frein pneumatique puissant qui reduit Tamplitude des 
contre-indications et donne k la trajectoire une irregularite moins deplaisante. 

Les critiques, tout k fait exemptes d’amertume, que nous venons d’emettre, 
n’empechent pas que Taerostable soit susceptible de voler, par bon temps, 
aussi longtemps qu’on le voudra, sans que le pilote soit tenu de toucher aux 
commandes. Mais alors, tout appareil k centres distincts sera susceptible 










L’a6rostabIe Moreau, vue de f avant. 


Tout Tensemble des masses suspendues joue le rOle d’un pendule de rappel 
qui tend, automatiquement, ^ r^tablir rdquilibre un instant rompu, en rap- 
prochant le centre de gravity de la verticale du centre de pression dent le 
mouvement intempestif de Fensemble de Fappareil Favait momentantoent 
61oigii6. 

Si Fon voulait serrer de pr^s un raisonnement qui, pouss6 k son extreme 
limite, deviendrait hasardeux, on pourrait constater que Feflet produit est 
le meme, que Fenclenchement (i) soit Iib6r6 ou non. Et Fon en arriverait k 
reconnattre pour manifestement inutile le dispositif pendulaire Moreau, 
appliqu6 k un appareil k centres distincts. 

Nous ne dirons rien des moyens employes pour assurer la stability transver- 
sale. L’aile tordue k extr6mit^s souples, alli^e k la position tr^s basse du centre 
de gravity, assure Finchavirabilit^ absolue. Deux ailerons conjuguds com- 
pletent le systeme. 

De toute Fargumentation pr6c6dente, nous pouvons conclure : 

QualiUs, — lO Parfaitement inchavirable; 2 ^ A peu prds stable par temps 
calme. 


Defauts. — Tous les ddfauts des appareils k centres distincts; 2 ° j 
ment des organes stabilisateurs par gros temps; 3^ erreurs systdmal 
dans certains cas. 

Nous ne terminerons pas ce paragraphe saris insister ndanmoins sur 1 
niositd des disposxtifs mdcaniques qui abondent dans cette machin 
bielle (g-ro) qui assure la connexion de la nacelle et de la queue, i 
















longueur r^glable, afin que les deplacements du stabilisateur aient I’ampli- 
tude voulue pour corriger rdgulierement les mouvements mvolontaires de 

I’appareil. 

Chassis. — Le chassis d’atterrissage, nettement visible {fig. 5 ), est constitu^ 
par un essieu relie k deux patins par le proced 6 classique. Mais les palms, 
au lieu d’etre lies invariablement au bati, torment, avec les longerons inffirieurs 


Fig. 5 . — Le cli&ssis d’atlerrissage de I’airostable Moreau. 

u fuselage, deux parall^ogrammes articulfe, dont la permanence de forme 
5t assur^e par 1 ’interposition d’un exlenseur puissant dispose selon I’une des 
iagonales. 

Ce chassis doniie une grande souplesse k ratterrissage. 

Queue. — La queue, entierement mobile, a 8 “' de surface. Bile agit done 
vec une grande puissance, mais ne le fait avec steurit 6 , en raison de ses 
randes dimensions, que lorsque son action est automatique. Dfe que le 
liquet ( 3 ) est libere, sa grande surface devient un danger. 

II. — Le biplan Dunne. 

Hislorique. — Nous sommes accoutumes, en France, a consid 6 rer comme des 
louveautes aver 4 es tout ce que nous n’avons jamais vu. Aussi, le biplan 
'lieuport, alias biplan Dunne, vient-il d’etre dteouvert k ce dermer Salon (‘). 

Cependant, les experiences de M. Dunne remontent k im nombre d’annees 
leji respectable; elles furent d’abord eflectu 4 es sur de petits rnodMes de pla- 

.(^) Voir tonttfols Technique aeronautique, 1. Vlll^ 1^. 










neurs. Mais, en 1907 et 1908, dies s’etendirent au vol humain sans moteur. 
Ces travaux fmmt poursuivis dans le plus grand secret dans les landes 
de Blair-Atholl, ou M. Dunne etait assist6 du colonel Capper, alors chef du 
Army Balloon Corps, et du lieutenant L.-D. Gibbs, qui devait devenirplus 
tard un aviateur bien con,nu, 

Les expdiences de Blair-Atholl furent conduites directement d’apres les 
ordres du War Office;mais,naalgr6toutes les pr6cautions prises, on sut bientOt 
que Tarm^e anglaise poss6dait, dans les campagnes sauvages d’ficosse, un appa- 
reil fort intdessant. Cependant ces vols n’etaient, en r^alit6, que des glissades 
plan6es,mais qui pr^sentaient une telle stability et un tel angle, qu’elles daient 
fort encourageantes. G’est ainsi qu’un jour, alors que de hautes personnalit6s 
daient prdentes^ le colonel Capper partit pour tenter un vol pian6 4 flanc de 
coteau. II fut pris par un coup de vent qui Tenleva verticalement k 4 o pieds, 
d'ou le planeur redescendit comme si rien ne lui 6tait advenu. 

Vers la fin de 1908, quelques essais furent faits avec un moteur sur un pla¬ 
neur renforc6, mais Tadoplane ainsi 6tabli n’effebtua que quelques petits bonds. 
C’est en 1909 qjie M. Dunne entreprit des travaux pour son propre compte 
k Shellners. MM. Short Bros lui dablirent son premier appareil. C’6tait un 
biplan pr6sentant de grandes analogies avec Pa6roplane actuel. L’enVergure 
6tait de Les ailes formaient entre elles, en plan, un angle de 116 degrd, 
prdentant son sommet dans le sens de la marche.'Trd lourd au d^but, cet 
appareil fut all6g^ peu k peu. II 6tait muni d'un moteur Green de 5 o che- 
vaux, actionnant deux hdices propulsives de 2“^, 10 de diamdre. 

Les vols, primitivement trd courts, s’allongdent. Mais les experiences du- 
rerent fort longtemps, et ce ne fut qu ^4 la fin de 1910 que M. Dunne put tenter 
des vols de quelque importance. II se rendit compte que Tadoplane dait 
parfaitement stable dans le vent, et se redfessait lateralement sans Finter- 
vention du pilote. A chaque essai, il quittait le sol naturellement, sans que 
les commandes aient k agir, et revenait au sol par le seul ralentissement du 
moteur. 

Le point culminant de ces expdiences fut un vol eflectu6 devant Orville 
Wright et G. Breiver, dai^ lequel M. Dunjie lacha compldement les com¬ 
mandes, 6crivit et langa des notes, montrant ainsi quhl dait possible k Favia- 
teur de laisser la machine voler seule, et de r6server toute son attention a 
Fobservation du terrain au-dessus duquel il evoluait. 

De ces expdiences, vieilles d 6 j 4 de trois ans, il ressort done que M. Dunne 
avait decouvert, dd cette epoque, un appareil automatiquement stable. 

Principe. — De 1910 k 1914, le principe n’a pas vari6. Nous allons Fexposer 
rapidement. 

La principale caracteristique du biplan Dunne est que sa surface, au lieu 
de presenter un bord d^attaque rectiligne normal k la direction du vol, comme 
tous les autres appareils, affecte la forme d’un V largement ouvert, ainsi que 
nous 1 avons vu plus haut. Lhncidence de chacun des plans, au lieu d’etre uni¬ 
forme, prdente son maximum au sommet du V et d^croit graduellement vers les 
extremit6s des branches; elle devient ainsi nulle, puis negative. 
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C’est dans ce dispositif qu’est tout le secret de la stability automatique du 
biplan Dunne. En effet, une surface ainsi conQue permet de considerer le 
m^tacentre comme un point parfaitement d^fini et k peu pr^ fixe. 



Lorsque, par suite d’une variation d’incidence de Pappareil, le centre de 
pression recule dans une tranche centrale de la voilure, on congoit qu il doive 
avancer dans les tranches extremes et que, dans ees conditions, le point 
d’application de toutes les pouss6es ^ 16 mentaires puisse demeurer invariable 
en position. G’est la le principe meme de Taile tordue, telle qu'elle est adaptee 
an biplan Dunne. 

La partie extreme des ailes, qui est en meme temps la partie posterieure 
de Pappareil, porte deux ailerons qui peuvent jouer le r6le d’equilibreurs ou 
celui de gouvernails de direction. 

II est possible de concevoir que cet aeroplane est muni d’une double queue 
se presentant sous une incidence negative, c^est-^-dire dans des conditions 
de securite absolument parfaites. Les ailerons agissent dans un air qui n est 

















nullemeat trouble par le passage du fuselage ou les remous provoqu^s par la 
rotation de rti 61 ice. 

Si nous imaginons que, pour une cause quelconque, Tappareil vienne k 
pencher d*un c5t6j il tend glisser de ce cot6, mais dans cette glissade, la 
demi-cellule attaque Fair presque normalement, de sorte que la glissade se 
transforme en virage, sans meme que le pilote ait ^ actionner les ailerons. 

Admettons maintenant qu^un coup de vent vienne frapperFappareilparla 
gauche. II heurte la face dorsale de Faile, provoque k la fois un freinage a 
gauche et une inclinaison de ce c 5 te. Ces deux ph6nomenes combines pro- 
voquent un virage normal. 

Done, le biplan Dunne realise la stabilite automatique dite de forme : 

1° Longitudinalement, par la fixite du m6tacentre; 

2® Lateralement, par la forme en V de la cellule et les ailes tordues. 

II ne faudrait cependant pas s’exag6rer la perfection d’un tel principe et 
shmaginer que.le « Nieuport-Dunne » est susceptible de se d6fendre dans la 
tempete 4 Finstar du meilleur pilote. 

Chassis. — N6anmoins, cet appareil, parfaitement inchavirable, rapide, 
presente,aupoint de vue militaire, des preprintes fort int6i'essantes. La visibi¬ 
lity est tres bonne, puisque Fhorizon est entierement d^gage en avant, au-dessus 
et latyralement. Le point faible est certainement le chassis d’atterrissage. II 
se compose essentiellement de deux roues orientables montyes k Farriyre de 
deux puissants patins. Chaque patin est articuiy en son milieu sur la tete 
d’une tige de piston dont le corps pent coulisser k Fintyrieur d’un tube oh il 
est freine. L’extrymity avant de chaque patin est reliye au sommet de ce corps 
de pompe par une liaison yiastique. 

Une byquille supporte yventuellement Farriere du fuselage et protege 
Fhyiice en freinant k Fatterrissage. Mais les roues, placyes relativement pres 
du centre de gravity, ne s’effaceraient pas pour laisser place aux patins amortis- 
seurs sans qu’il en rysulte, pour Fappareil, de grandes chances de capotage. 

Nous noterons cependant que Fensemble de la construction, parfaitement 
realisy, presente un aspect robuste et particulierement puissant, qui fait hon- 
neur k la firme Nieuport. 

III. — Le biplan Paul Schmitt. 

Le biplan Paul Schmitt, que nous aliens examiner maintenant, est un des 
premiers appareils k incidence variable qui aient ytd ytablis. Le type exposy 
au Salon est un avion militaire triplace. Quoique les ytablissements P. Schmitt 
construisent diverses categories d’ayroplanes, le principe qui les rygit est 
commun a tous les types. Nous allons Fexposer, ainsi qu^il le fut dans le texte 
du brevet d’invention n^ dyiivry le 7 septembre 1909. 

Principe. — L^ayroplane qui fait Fobjet de ce brevet est un appareil dans 
lequel les moyens de stabilisation longitudinale se ryduisent k un dispositif 
ramenant toujours le centre de gravity du systeme sur la verticale du cen 
de pression pour toutes les incidences des plans de sustentalion. 


1: 
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D’apres M. P. Schmitt, un aeroplane quelconque en monvemeiit est equi- 
libr6 lorsque le centre de gravity de I’appareil se trouve sur la verticale du 
centre de pression et au-dessons de celui-ci. 

Si le pilote fait varier Tincidence des plans sur la trajectoire (au moyen du 
gouvernail de profondeur, par exemple), le centre de pression se deplace, le 
centre de gravite s’ecarte alors de la verticale du centre de pression, detruit 
requilibre de Faeroplane et peut en amener la chute. 

Si, sur un chassis i|idependant de Faeroplane proprement dit, on groupe 
le moteur, les helices, les appareils de commande, le train de roues destinees 
k porter Fappareil sur le sol, enfin le pilote et eventuellement les passagers, 
on pent dire que Fon dispose 
reellement ainsi sur ce chassis 
de tout le poids de Fappareil, 
celui de la cellule etant prati- 
quement negligeable, eu egard 
de.celui dudit chassis. 

Representons [fig. 6) en AB 
et CD la coupe des deux plans 
sustentateurs, que nous suppo- 
serons etre des surfaces planes 
minces et 6gales. Prenons-les k 
Fincidence zero, la trajectoire 
^tant suppos^e horizontale. 

La position du centre de pres¬ 
sion 4tant donnee par la formule 
= (0,2-h 0,3 sinx)L, 

dans laquelle d est la distance 
du bord ant6rieur k laquelle se 
trouve le centre de pression P 
pour Fincidence x dans le plan de 
profondeur L, le centre de pres¬ 
sion pour Fincidence zero viendra 
done en P 4 4gale distance des 
deux plans AB et CD, et k deux 
dixiernes de la profondeur AB, 

AB 

e’est-a-dire k une distance PE = , de la droite AC, Joignant les deux bords 

0 

anterieurs des deux plans sustentateurs. 

Si Fon place le chassis propulseur entre les deux plans, de telle maniere que 
son centre de gravite vienne en G sur la verticale PG, Faeroplane sera 6quilibre 
pour cette position de ses plans. Si Fon suppose maintenant que toutes les 
incidences que Fon aura a utiliser, tant pour la sustentation aux diverses 
vitesses, selon la charge de Faeroplane, que pour Fascension, soient comprises 
entre o^ et 18°, k chaque angle compris entre deux limites correspondra 
une position nouvelle du centre de pression sur la droite PP' parallele aux 
deux plans sustentateurs et a egale distance de chaeun d’eux, 

D. 2 


Fig. 6. — Le biplan P. Schmitl (schema). 













La formule d = (0,2 + o,Ssm 18°) L donne la distance EP', qui permet 
de determiner la position P' du centre de pression pour I’incidence 18°. 

Que I’on d^place maintenant, entre les deux surfaces sustentatrices, le 
chassis propulseur represente par son centre de gravite G, sur la droite GG 
parallele aux surfaces et dans le plan vertical de PP'; pour que I’aeroplane 
soit equilibre lorsque les surfaces feront un angle d’incidence de 18° sur la 
trajectoire, le point G devra venir en G tel que G' P' soit une oblique a la 
droite PG, la rencontrant en V sous un angle de 18°, alors que la droite VP' 
est la verticale du centre de pression pour I’lncidence 18°. 

Que Ton determine maintenant comme prec^demment la position du centre 
de pression pour I’incidence de 9°, la formule donne 

PP' 

et ron constate que PPt est sensiblement 6gal k—enne tenant pas compte 

des differences portant sur les decimales pratiquement n6gligeables, si Ion 
mene Pi faisant 9° avee PG, son intersection avec GG donnera la position 
nouvelle du poi^t Gj. La r6solution trigonom6trique des triangles VGG' 

et VjGGi donnant les longueurs GGi et GG', on constate que GGi==-— 

(sensiblement, comme pour PPi). 

Si Ton fait varier les incidences de degr6 en degr6 en faisant les memes ope¬ 
rations dans chaque cas, on constate que les d6placements des centres de gra¬ 
vity et de pression sur les droites GG' et PP' sont respectivement proper- 
tionnels aux angles d6crits, e’est-^-dire que, le centre de gravity devant toujours 
se trouver sur la verticale du centre de pression, si pour un angle x on appelle I 
le cbemin que devra parcourir le centre de gravity sur GG' pour satisfaire k la 
condition d’6quilibre, le cbemin parcouru pour un angle nx sera nl. 

II faut maintenant determiner le rayon R de la circonference dans laquelle 
arc 18° == GG'; on mene une perpendiculaire a GG' et, en son milieu, on prend 
GiO = R. 

Si Ton suppose le chassis propulseur place en Gj relie rigidement au point 0 
et pouvant pivoter autour de lui en decrivant un angle de 9° dans le sens 
convenable, on pourra Tamener au point g. Dans cette position, on placera, 
sur le chassis, le propulseur horizontalement, de faqon definitive. II s’ensuit 
que, si Ton agit k la fois sur le chassis et sur I’aeroplane par I’intermediaire 
d’un systeme de commande mecanique approprie, on pourra faire pivoter 
I’aeroplane autour d’un axe place en 0; le centre de gravite parcourra I’arc 
^ Gi p'; en ne tenant pas compte de la difference negligeable entre cet arc et 
sa tangente GG', on voit que, pour toutes les incidences comprises entre 0 
et 18°, le centre de gravite sera toujours sur la verticale du centre de pression. 
la propulsion demeurant horizontale dans tons les cas. 

On realise ainsi un systeme d’appareil dans lequel toutes les qualite 
rectrices dans le plan vertical et stabilisatrices longitudinales sont assur 
sans le secours du gouvernail de profondeur. 

De cet expose il resulte que le biplan Paul Schmitt est etabli pour etre 
parfaitement equilibre dans toutes les positions de sa cellule. Si on lui adjoint 







Get appareil k incidence variable est ainsi capable de volar k diverses vitesses 
selon rincidence qui lui est donn(5e. 

Le triplace expose an Salon pese, en ordre de marche, iioo^s, pour un 
poids k vide de 65 o^ff et une surface de 49 “^*- Ses vitesses extremes sont 35^”^ 
et a Theure pour les incidences respectives de 12® et o^. 

Commandes. — Nous avons repr6sent6 {fig, 7), le sch6ma du mecanisme 
de commande des variations d’incidences. 

Sur Faxe (i) lie invariablement au fuselage F,sont months deux volants (2) 
et ( 3 ) concentriques. Le volant (2) commande, par Finterm^iaire despignons ( 4 ) 
et ( 5 ) et de la chaine (6), la vis (7) sur laquelle peut coulisser Fecrou (8) qui 
r^le la position de la cellule oscillante au moyen des deux bielles (8-9). 
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rintermMiaire d’un chemin de roulement circulaire R ayant son centre en 0, 
et que deux jeux de galets G, G,, montfe sur roulements 4 billes, guident 

avec la plus grande precision. 

Chacun de ces deux systtoes est assez resistant en soi-meme pour porter 
le poids total de la machine avec un coefficient de security suffisant. 

Equilibreun — L’^quilibreur du biplan P. Schmitt a une surface de II est 
entierement mobile et du type dit compense. Susceptible de prendre toutes les 
incidences comprises entre—20° et + 20®, il pr6sente certainement une sensibi- 
lite telle que son action doit presenter, dans quelques cas, un certain danger. 
D’ailleurs ce d6faut, shl existe, est facile k corriger. Ce qui est plus grave, c’est 
le fait que le pilote soit oblige d'abandonner son ievier de commando pour 
actionner le m6canisme de changement d’incidence. 

Un dispositif fort ing^nieux est celui qui est destine h ^quilibrer, dans toutes 
les positions, le poids du gouvernail de profondeur. 

Dans la plupart des appareils, ce poids est 6quilibr6, dans la position moyenne 
de I’organe, par un extenseur judicieusement dispose. Mais, lorsque I’incidence 
de ce gouvernail varie, la longueur et, par suite, la tension de 1 extenseur 
6 tant modifi6es, le poids de r6quilibreur n'est plus compens6. II en r^sulte une 
certaine fatigue pour le pilote. 

M. Paul Schmitt a imaging que, si I’extenseur 6tait de longueur infinie, son 
allongement pour une variation dhncidence de P^quilibreur serait ndgligeable 
et sa tension, par consequent, invariable. II a realise pratiquement ce dispositif 
en disposant un extenseur de 
grande longueur enrouie sur 
deux moufles. De sorte que, au 
repos, le gouvernail de direction 
est parfaitement equilibre dans 
toutes ses positions. Comme il 
est, d’autre part, compense, il en 
resulte que le pilote pent, sans 
aucune fatigue, en conserver le 
contrdle permanent. 

Les trouvailles interessantes 
abondent d’ailleurs dans cet 
appareil. 

La commande des ailerons, 
par exemple, est independante 
de la position de la cellule, car elle passe par 1 axe d oscillation, 

Le chassis d’atterrissage comporte quatre roues disposees sur un essieu 
unique. Get essieu est lid a deux patins puissants par Tintermddiaire de trois 
groupes d’amortisseurs permettant des ddplacements considdrables en tons 
sens {fig, 9>. 

Nous ne dirons rien de particulier relativement aux procddds de construc¬ 
tion. Le fuselage, de section variable,^ est entierement mdtallique, Le tube 
d’acier a haute rdsistance y est le seul matdriel employd, Le rdsultat est une 




Fig. 9, — Scb6ma du chassis d'atterrissage 
du biplan P. Schmitt. 










grande rigidity; mais les reparations eventuelles doivent en etre delicates. 
L’ensemble est Jourd. 

Le i6o chevaux Gnome est monte entre deux carlingues et abrite par un 
capot bien congu {fig. lo). 


Le biplan P, Schmitt (ensemble) 


En resume, solution ing^nieuse, susceptible, apres une raise au point s6rieuse 
et de grands allegements. de donner des rfeultats fortintdressants. 


IVj — Le monoplan de Beer. 

Fort int6ressante egalement et plus s6duisante aussi est la solution propos4e 
par M. de Beer. Son monoplan, construit dans les ateliers Ratmanoff et G^e, 
et expoad au Stand de cette. firme, ressemble ext6rieuremen,t ^ un quelconque 
aeroplane. Mais il est caract6ris6 par un levier de commande brevets, reli6 
au gouvemail de profondeur et aux plans porteurs. 

^ Principe. Les ailes, plac^es latdralement daps le prolongement exact 
Tune de I’autre, sont monies sur un axe, qui se confond, en vol normal, avec 
1 axe des pressions. Nous examinerons ultdrieureraent quels sont les moyens 
employes pour fixer cet axe. 

Pour ce qui est des ailes, le profd adopts par M. de Beer est sensiblement 
le profil i3 bis d’Eiflel; il e&t disposd de telle maniere que le centre de pression 






se confonde avec I’axe d’oscillation pour une incidence i = 6^. Les d^place- 
ments du centre de pression sont trte faibles pour ce profil entre 5° et i5^. 
Dans le cas qui nous occupe, T^cart entre les positions extremes n’excede 
pas 



Fig. ir. — commandes du monoplan de Beer. 


L’inventeur a d’ailleurs Tintention de combiner le profil actuel avec un 
profil nouveau, du a Lanier-Lawrence, et qui porte le n® 3^ de la nomenclature 
d’Eiffel. II a donne, au laboratoire du Champ de Mars, les r^sultats suivants : 


i (en degres). o 3 5 9 12 i5 

(^(enmm)._ 4^ -lO 4i . 4^ So.S 55.5 









^ 24 — 


Ces chifires iiidiqiient que le centre de pression se d6place ties pen entre 0 ° 
et io«. Lorsque I’incidence crott de a Io^ le centre de poussee recule. Le 
contraire se produisait avec le profil i3 bis. Par une judicieuse combinaison 
de ces deux ailes, M. de Beer espere fixer d’une fagon definitive le. centre de 
pression. 

Cela pose, nous pourrons admettre que, la position de ce point etant prati- 
quement independante de I’incidence des ailes, 1 appareil sera equilibr6 pour 
toutes les incidences. II remplit par consequent les conditions que I’on est en 
droit de requ^rir et pr6sente une solution fort acceptable du vol k vitesse 


variable. 

Avec un 8o chevaux Anzani, le regime optimum est de k I’beure. 

II peut varier de 4o ^ ii5 lorsque I’incidence varie de iS^ k 3°. 

L’organe essentiel de f appareil est le levier de commande represent6 figure 11 . 
II est du type instindif et commande, a la fois, la stability longitudinale et 
la stability transversale. 

Dans le type IV, expose au Salon, ce levier de commande est autoloqu6. 

Dans le type 3, dont nous don- 





nons, figure 12 , une vue en vol, 
les commandos 6taient r6versi- 
bles. Certains aviateurs pr^ferent 
cette disposition, qui pr6sente, 
ainsi que nous le verrons plus 
loin, un avantage impr6vu. 


Fig. 12. — Le moQoplan de Beer. Type 3 , en vdl. 


Commandes. — Par ses d6pla- 
cements lat6raux, le levier P agit 
sur Jes ailes rigides par I’inter- 
mMiaire des balanciers D, E, H 
et des biellettes F et G. II pro¬ 
ve que, pour ces deux ailes, des 


variations d’incidence dgales et de signes contraires. Dans ses d^placements 
longitudinaux, le levier P actionne I’^quilibreur au moyen de la bielle RO. 
Mais, par les mtoes organes que prec6demment, il actionne les ailes dont 
il prove que des variations d’incidence inverses de celles de I’^quilibreur. 

La manivelle S, d’autre part, agit uniquement sur les ailes, dont elle regie 
Tangle d’attaque k la volont6 du pilote, qui peut ainsi r6gler sa vitesse selon 
son d6sir. 

Nous avons dit plus haut que les commandes non autoloqu^es assuraient 
une stabilit6 laterale, k pen pres automatique. C’est 1^ un phenomene fort 
simple k expliquer, mais en rdalit6, peu efficace pratiquement. Imaginons que, 
par suite d’un coup de vent lateral, Tappareil vienne k pencher k gauche. 
L’influence du vent est pr6pond6rante sur la partie arriere de Taile droite. 
En effet, les pressions 6I6mentaires du vent lateral ont une r^sultante appliqu^e 
en un point situ6 quelque part k 6gale distance des bords d’attaque et de 
sortie, c’est-^-dire en arriere de Taxe d’oscillation. Ainsi sollicitee, Taile tend 
k toumer dans le sens pour lequel son incidence diminue. Elle devient moins 














porteuse, tandis que Taile gauche le devient dans le meme temps davantage, 
et il y a formation d’un couple de redressement. 

Un raisonnement analogue peut d’ailleurs s’appliquer k tout appareil 
pourvu d’un gauchissement tres doux, II explique le principal avantage des 
ailes souples. 


Axe d'oscillaiion, — Le point le plus delicat, et dont la realisation exige 
une grande ingeniosit6, est la fixation de Taxe d’oscillation des ailes. Get axe 
traverse le fuselage en avant et au-dessus du siege du pilote. II passe dans 
deux paliers k billes etablis de telle maniere qu’ils ne soient nullement in¬ 
fluences par la pression axiale qu’ils supportent, pression dont la direction 
peut se desaxer plus ou moins selon que le haubannage est plus ou moins 
regulierement tendu. 

Au cours de sa traversee du fuselage, cet axe est brise. La brisure est voisine 
de Fun des appuis (pratiquement I’appui de gauche), cela pour eviter le flam- 
bage. Les deux trongons sont reunis par 

une couronne a billes leur permettant V/AaV 

de pivoter en sens inverse. Un rao WJ//\ 

cord conique {fig. i3) assure une liaison 3 otec 

souple entre les deux trongons. ^ TffT _ 

L’axe est haubanne, de chaque 
cdte, en deux points. Les haubans X 


Fig. i 3 . — Monoplan de Beer. 
Detail de Taxc d*oscillation des ailes. 


►tier doU'X' 




Fig. 14. — Monoplan de Beer. Haubannage de Faxe d^oscillation des ailes. 


un cylindre de 1^6^^ de diametre. Ces deux- cyliadres viennent s’emmancher 
dans un tube de 5o de diametre ext6rieur, qui porte k chaque extremity un 
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collier de buWe. Les deux parties de I’axe sent r^umes par un veritable 
encastrement, prfe duquel cet axe presente mdubitablement un point 

Le tube qui realise cet encastrement porte, d’une part, le palier k billes sur 
lequel est frapp6 le haubannage de I’axe et, d’autre part, une bague en acier 
doux prfeentant deux m6plats sur lesquels s’appuient les pomgons de hauban 

nage de I’aile. , , 

II n’existe entre les ailes aucune entretoise post6neure destm6e 4 absorber 

I’effort de trainee. G^est une absence fort regrettable, compens6e en grande 
partie, il est vrai, par I’existence d’un cable puissant, fix6 au palier, que nous 
venons d’examiner, et frapp6, d’autre part, k I’avant du fuselage. 

Tels sont les dispositifs g6n6raux qui caract6risent le monoplan de Beer 
et en font, aux quelques faiblesses pres que nous avons signal6es, Tappareil 
le plus intLssant du Salon, au point de vue de la conception et du principe. 


CHAPITRE IL 


LES ENGINS DE COURSE. 


Chez Deperdussin et ehez Ponnier, au centre meme de Fexposition, on pou 
vait voir exposes, k c5t6 d’appareils de s6rie que nous examinerons plus loin 
avec tout Tint^ret que suscite leur construction, les monstres de vitesse qui 
purent, pour la premiere fois, d6passer le chiffre fabuleux de k Theure. 

Les aeroplanes susceptibles d’etre ranges dans la categorie des appareils.de 
pure vitesse etaient au nombre de trois : deux « monocoques » exposes dans 
le stand Deperdussin, et le monoplan d’fimile Vedrines, expos6 chez Ponnier 

Nous essaierons d’6tablfr une comparaison raisonnable entre les deux mono 
coques. Mais nous voudrions tenter un parallele entre les deux productions 
concurrentes des irmes parisienne et r6moise. 

Pour nous placer dans des conditions vraisemblables, nous examinerons les 
engins qui ont couru la Coupe Gordon-Bennett, k Reims. 

Deux monoplans de i6o chevaux dtablis : I’un par B6chereau, I’autre par 
Dupont et Pagny, se sonttrouvds sur le meme aerodrome, dans des conditions 
identiques, realiser pratiquement la meme vitesse commerciale. 

Cela, e’est le fait brutal et indiscutable. 

Si maintenant Ton regarde, I’un apres I’autre, ces deux aeroplanes, on est 
surpris de les voir si diffdrents. Par la puretd de ses lignes, la finesse de son 
corps fuseie, le cc Deperdussin » donne I’impression d’etre plus rapide, nette 
ment, que son concurrent. Et cette impression est absolument justifiee. Mais, 
si les qualites de penetration du « monocoque » sont indiscutablement 
meilleures que celles du « Ponnier », il faut bien se rendre compte de I’excede 
de poids qu’un tel precede de construction doit impliquer. 

Le fuselage en bois est tres lourd. De meme, la toile Monodep, qui presente 
il est vrai, de serieuses qualites au point de vue de la resistance, ne pese p 
moins de 4 ^ 0 ^ au metre carre. 







Les resistances nuisibles, que nous avons prec^demment appel^es S', sent 
sensiblement les rnernes dans les deux appareils. Le coefficient K', qui leur est 
applicable, est un peu plus fort pour le « Ponnier ». 



V* exposition de la Locomotion aerienne. Biplan H. Farman. 


Neanmoins, tandis que le monocoque possede, au-dessus du fuselage, deux 
« guignols )) de haubannage croisillonnes qui repr^sentent, k cette vitesse, un 
obstacle appreciable, le haubannage superieur du « Ponnier » est frappe sur 
1 extr^mite d’un pyldne fuseld qui depasse le capot de quelques centimetres 
seulement. 












D^pourvu d’extcnseurs, il ne saurait 

T A AhSqsis du « Ponnier » est simpune. • j vn j 

L.e cnassis au terrain crue le « tapis de billard » 

vraisemblablement se poser sur un autre terrain q 

Ta raSr»dti^"i« "" “V*’” ™ 

d’.terissage et le haubannage sont, dans le. Ponmet., simpMfc k 1 extreme, 
!i™r™’il cLvient k un appareil de curse. Ces dffltoces expl.cprent en part,. 
Zees deux appareil. puis.eut rfeliser s.nsiblem.nt la meme udesse, ,uo.. 
rils suient paSitement dissemblables quant k leur aspect extkn ur. 

Nous alZ Btaminer avec quelcpre dktail ces appareds, au pent de vue d. 
I. constrnction, et nous vcr.ns s’accu.er encre plus nettenrent lours dnsem- 

blances., 

I, __ Les monocoques. 

Ce qui caract^rise le type dit Monocoque, e’est essentiellement la construe- 

tion m6me du fuselage. . 

Alors que, dans les monoplans de type coutant, la reunion des ailes aux 

organes de stabilisation est assurte par une poutre compos6e de pieces tendues 
et comprimdes, assemblies entre elles par des procidis micaniques. ee 
liaison est faite ici par le moyen d’une viritable coque en bois contre-plaqui 
fabriquie d’une seule venue. 

Le premier monoplan Deperdussin exposi au Salon de 1910, identiq 
d’ailleurs k celui que pilotait au mime moment Guillaume Busson k Issy-le 
Moulineaux, possidait diji sous le fuselage, qu’il accompagnait depuis 
moteur jusque derriere le siege du pilote, un embryon de coque destini i ren- 
forcer la poutre armie au point pricis oil elle se trouve ordmairement afiai le 
par les logements de I’aviateur, des riservoirs et des organes moteurs. 

Depuis cette ipoque, tous les appareils de cette marque ont possidi cett. 
piece de reuforcemeut. 

On retrouve cette petite coque au-dessous des monoplans du Concours n 
taire de 1911. Mais eUe a diji, semble-t-il, acquis plus d’importance. C 
que, au cours de I’expirience d’une annie, elle avait si bien prouvi son 
caciti en ipargnant bien des vies humaines, qu’elle s’itait montrie, maig« 
le poids supplimentaire qu’elle apportait, sous le jour le plus avantageux 
Si bien que, lorsqu’il s’agit de construire un appareil rapide pour les recc 
de vitesse en 1912, la coque infirieure occupa toute la longueur du fuseb 
A ce moment apparut, pour riduire au minimum les risistances passi 
une seconds coque disposie au-dessus du corps de 1’appareil, et enfermant. 
' pilote, tout en formant k I’arriere une « points de course » du plus heur 
effet. 

Sur cet appareil, te divers guignols et palonniers apparents itaient < 
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,e chassis avait conservd sa forme classique et com- 
au fuselage par des montants et jambes de force 
dont I’attache sur le corps de I’appareil 6tait renforcee 
6taient montees 41 astiquement 


soigncusement fuseles. 1 
portait deux patins li6i 
judicieusement disposes 

par des ceintures en c§ble d’acier. Les roues 

sur ces patins. 

Get appareil donna de si 
qui I’actionnait (record de V^drines 

teur technique de la firme, 1- 

lage et son remplacement par une coque unique. 

Cette conception, r^alisee pour le circuit d’Anjou ^ e 19 
mier « monocoque» (fig^ i^)* I- 


brillants resultats avec le moteur de «o cnevaux, 

* 5 a Pau), que I’ing^nieur Bechereau, direc- 

fut amen 6 k envisager la suppression totale du fuse- 

12, constitua le pre- 
Les divers types 6 tablis depuis cette 6 poquene 


Fig. i 5 . — Le premier monocoque (1912). 

differeut entre eux que par de menus details, mais le prmcipe de leur construc¬ 
tion est demeur6 inunuable. 

Sur un gabarit de forme convenable et compost de diverses pieces d^mon- 
tables judicieusement assemblees, on vient enrouler, coder et clouer trois 
6 paisseurs de lattes minces de bois de tulipier, jusqu'a recouvnr entierement 
le moule en 6pousant sa forme. On constitue ainsi autour de lui une sorte de 
carapace de bois, composes d’une multitude de pieces juxtaposees, dont I’^pais- 
seur totale atteint 

Pour dormer k I’ensemble une rigidity parfaite, le collage des divers Elements 
est effectu6 sous pression. Lorsqiie ce travail est achevd, il ne reste plus qu’a 
flAmoiiler. La coaue ainsi obtenue comporte, par construction, les ouvertures 






position de la Locomotion aerienne. Le monoplan BI6riot XI, 6o HP 
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d’une seule pitee qui la traverse de part en part et est boulonn6 sur 
ieres solidaires de cette coque. 

Issis d'attetrteage, tris simpIifiS, se compose de deux crntres c s- 
emme 1 . coque, eu bois ce»t,.-plaq« 4 . Cee deux cadres sol.demeut 
. veutre . d, rappareil, sout entretoisds i leur parUe mltoeure par 
cres soigneusemeut carWes. L'essieu des roues est reM aasliquemeut 
, ces demr chassis, pa, le moyeu d’uu exteuseur trts fort enroule autour 

de I’ensemble un grand 

V nombre de fois. Get essieu 
est lui-mgme fuseU, et les 
complfetement en- 

toildes. 

Un tel appareil, congu 
et 6tabli en 1912, est 
demeur^, quant k son en- 
senable, ce qu’il etait 4 
cette 4poque. Mais, sir I’on 
le mono coque pri- 


roues 


compare 

mitif 4 celui de 1914, on 
trouve n4anmoins des dif¬ 
ferences de detail dont 
I’effet, au point de vue de 
la Vitesse, est fort appre¬ 
ciable. 

Des deux monocoques 
exposes au Salon, I’un, 
legerement plus grand, 
etait de plus ancienne fabrication. C’est celui qui permit 4 Gilbert d’effectuer 
le voyage Paris-Stettin. 

Le second, plus petit, n 
4 le bien prendre, qu’une < 
nitive. 

De 1912 4 1913, dej4, le moteur, primitivement apparent, avait aisparu 
sous un capot perce de trous destines 4 faciliter la circulation d’air autour 
des cylindres. L’avant-bec de I’heiice s’etait allonge et avait pris une forme 
de meilleure penetration. 

Les guignols de haubannage s’etaient abaisses; les cadres du chassis d’atter- 
rissage, plus petits, se fixaient plus bas sur le fuselage. Pour diminuer la fatigue 
du pilote, sa tete venait se poser centre un appui-tete capitonne prolonge 
par une pointe de course formant 6 peron sur le fuselage auquel elle venait 

se raccorder. ^ 

Ces petits perfectionnements s’accusent davantage encore sur le type 19x1 
17) : le capot du moteur est entierement clos lat6ralement; Tappui-tete 
a pris une forme plus s6duisante; toutes les commandes exterieures ont ete 
supprim^es. Les gouvemails se raccordent exactement avec les empennages, 
et tons les palonniers sont dissimul6s a Tint^rieur du fuselage, De sorte 


16. — Le cMssis des monocoques. 


■eprfeentait le dernier type cr 66 , qui 
4tape nouvelle, sans rien avoir d’une 






qu’aucune aspeiitc ne s’oppose plus a I’ecoulement regulier des filets d’air 
a I’arriere de la carene. 

Tel est cet appareil, devenu, par la suite des perfectionneraents quo I’irige- 
nieur sut y apporter guccessivement, I’ei^'n le plus rapide du monde. 

Mais I’on se tromperait fort, a voir sa silhouette elegante, en estimant 
revolution terminee. 



Fig. I';. — Le dernier monocoque (iqi4;. 


Actuellement, le haubannage inferieur, fixe au chlissis, peut fort bien, si Ton 
recherche la pure vitesse, venir se frapper sur un 6peroPj sous le ventre de la 
coque. 

Et, les guignols sup6rieurs (Jisparaissant k leur tour, pour faire place 4 
une saillie prolongeant en avant rappui-tete actuellement exist ant, I’allure 
g6n6rale gagnerait encore en finesse. 

La suppression des extenseurs du chassis entratnerait alors la simplification 
de celui-ci, dont les cadres deviendraient de simples triangles pleins, soigneu- 
sement carenes. 

Enfin, Tavant-bec de Thelice s’allongeant encore, le fuselage debarrass^ 
de toute saillie serait un projectile parfait* 

Et peut-etre i’ing6nieur s^estimerait-il satisfait apres avoir supprime le 
dernier hauban et fixe'a sa coque des ailes purement encastr6es, dont les lon¬ 
gerons, croyons-nous, ont d 6 j 4 subi k Fusine des essais de resistance absolu- 
ment concluants. 

11. — Le‘ monoplan Ponnier, type « Course ». 

Tandis que le monocoque est I’aboutissement logique d'une serie d’essais 
tenths en vue de la creation d^un appareil de pure vitesse, le ^ Ponnier « est 
au contraire le resultat de la transformation d'un aeroplane de tourisme, 
adapts aux necessites de la course. 

Le prototype fut etabli pour les 61 iminatoires de la Coupe Gk)rdon-Bennett 









a diininue 


J T1 fnt baT)tis6 D-Z. Les fitablisseiuciiLs Ponnicr ctaieiit a cette epoque 

E't’iSLe te .iL cat W. fiblc. CcUo dc 1'cmpenn.gc am». »t 

““S'revS'qu. le pvofd dcs ailea cat d4tcrmm6 pat loa bcaoina a«x,„ck 
ploplr. doit aatislaire. Maia, ce ,»i caractbmc chaquc app.r.d, cat 

“Celr“corprr ravto d*IJiTde la section an mattro-couple et de la 

diatof t celaii anx extrdmitts do fuselage considW matbtaat.,„em«t 
distance ae rfeistance en compression. Le profil supdneur du 

r.”au“t».l eat fonction des donndea tigoutcusea suivanto : longueur dn 
LT emplacements reapeetifs dea ailea, du moteut et do lempeunage, L. 
p3’ infitieur riaulte excluaiuement de I'importance du ma.tre-eouple, .1 
crf„Uidel'«.c.mbr.mentd.moteur,de sou mode dc Oxatton, de 1 .mpe,- 

lance et de la nature du poids utile k transporter. 

C est ainsi que la fleclie du « ventre => est tres prononcee sur le monoplan de 
course D-3 dont le fuselage doit abriter, dans I’espace tres restremt compris 
entre les deux poutres d’ailes, le pilote et les ravrtail ements pour a heures de 
marche. Le pilote est presque debout et commande le gouvcrnail de direction 
par un levier k pddales substitud au palonnier habituel. 
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1. cbaae sup«rie„,e a disparu pour laire place auu deux petite poinsoua d. 

haubannage que nous avons signal^s plus haul. 

U moteur demeur. apparent sur la moitii da s. surface; .1 est appeW n.a,n- 

moins a 6tte dissimoU entierement sous le capot. 

Pour to, les idte,, nous aliens domrer los caractdnstiques comparfes das 

, • _ 4 . X Irt r^rvnrxo anrrInn-Bennett en 1Q12 et iqi3 : 

Tvmnn-nlfl'ns avant 




Envergure.. 

Longueur totale.. * -- 

Hauteur... • — 

Surface alaire.... 

Surface du plan stabilisaleur... 
Surface de Tequilibreur. 



1912. 

1913. 

. m.. 

7,280 

6,460 

. m.. 

6,375 

5,25 o 

. m.. 

2,187 

1,940 

. m2. 

8,64 

7,6 

. m2. 

1,40 

0,65 

. m2. 

0,53 

0,76 


II est visible, d’aprfe ces chiffres, que les dimensions gtoerales de I’appareil 

actuel sont plus faibles qu’il y a un an. r,. 

Cependant la surface agissante d’arriere est en augmentation. Et cette cons- 
tatation justifie ce que nous affirmions en tete de cette 6tude : k savoir que la 
tendance gdn^rale est k la suppression des stabilisateurs fixes. 


CHAPITRE ill. 

LES HYDRAVIONS. 

De rstude des pinonns de vitesse cr66s dans un but de pure publicity, nous 
passerons sans transition celle des canots ail6s dontl’application A la marine 
de guerre laisse entrevoir le combat naval de demain comme tout different 
des guerres maritimes pass6es. Les torpilleurs ennemis d6couverts ; les dangers 
sous-marins signalfe par les ^claireurs a^riens, n’y a-t-il point l^i de quoi 
bouleverser entiferement la tactique de la guerre navale ? ^ 

A ce point de vue, I’hydravion se pr6sente des maintenant comme 1 auxi- 
liaire indispensable des escadres; et l’6tude de son Evolution s’impose comme 
une necessity A qui suit d’un peu pres le d^veloppement de 1’Industrie a6ro- 
nautique. 

Un historique, meme abr^gd, de I’hydro-aviation, ne trouverail pai sa place 
dans le cadre restreint de cette 6tude. NSanmoins, nous aurons vraisembla- 
blement I’occasion, au cours de ce qui va suivre, de revenir sur certains 
essais ant6ri8urs et de mesurer le chemin parcouru en quelques mois. 

Si Ton voulait tenter une classification des hydravions, on pourrait les 
partager en trofe categories distinctes : 

I® Les hydravions 4 flotteur central; 

2° Les hydravions k flotteurs en catamaran. 

3 ® Les hydravions k coqne fuselage.. 

Les deux premifr^ classes sont des adaptations aux necessites marines de 















I. — L’hydravion Breguet. 

L’hydravion Breguet expose est I’une des unitfe d’une esc 
par la marine italienne. G’est dire que ce type a fait ses p 
naissons de longue date la partie nautique de cet appareil 
chose pr^, celle que nous avons vue k Deauville ou k Mona( 


Fig. 19. — Un hydravioa Breguet k ioiteur central (Deauville), 

moms, la ligne du flotteur central s'est quelque peu modifi^e. i 
que ce flotteur, construit par Tellier, porte au repos le poids d 
pared. 

Pour 6viter, ou r^duire au minimum, les projections d'eau sur 
1 helice, ce flotteur porte k son bord sup6rieur et sur son p6rime1 















disposes de chaque c6t6, venant sc fixer d’luie part 
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doniie son grand moment d’inertie transversal. Pour remedier a son insta- 
bilite et le rendre incliavirable, le constructeur lui a adjoint deux flotteurs 
satellites a incidence variable jouant le role d’ailerons automatiques et dont 
la seule action empeche Tengagement lateral de Tensemble du systeme. 

Au point de vue de la voilure, cet appareil presente quelques innovations 
assez interessantes a noter. 

Pour obtenii une plus grande facilite de montagej M. Louis Breguet a pro- 
visoirement renonc4 a 1 articulation des nervures siir le longeron principal. 

Son appareil comporte bien une serie unique de rnontants verticaux; mais 
les nervures des ailes sont fixees ddne maniere rigide, par une sorte d’encas- 
trementj sui les deux longerons que reunissent ces rnontants. II s’ensuit que 
1 ensemble de 1 aile devient, au repos, indcdormable au rnerne titre que la voi- 
lure de la plupart des autres avions. Le gauchissement de ces ailes impliquerait 
une torsion du longeron, ce qui est inadmissible. Cette consideration a conduit 
M. Louis Breguet ^ adopter la stabilisation transversale par ailerons. 



Fig. 22. 


Ces ailerons sont conjugues de telle sorte que leur action soit plus efficace 
et leur coinmande plus rationnelle. Au .stand Breguet 6tait, de plus, expose 
le fuselage nu d’un biplan type militaire {fig, 22). Ce fuselage, identique quant 
a sa construction k ceux des hydroaeroplanes de la meme marque, se compose 
essentiellement d’une armature h section quadrangulaire en tubes d’acier k 
haute resistance. Cette armature est entretoisee au mpyen de cordes k piano 
pourvues de tendeurs appro pries. 

Autour de cette carcasse est dispos^e une sfeie de cerceaux en bois r^unis 
entre eux au moyen de longerons secondaires exiremement legers. Le solide 













Nous donnons {fig. 23] une vue en vol de cet appareil; le type expose au 
Salon est I6gerement different : Tarriere du fuselage est en effet pourvu d’un 
petit flotteur auxiliaire. supportant juste le poids de la queue et secondant 
avantageusement les flotteurs principaux disposes a Tavant. 

Nous ne nous 6teBdrons pas suit la description d’un type de monoplan trop 
connu potir que sa miOJa<igraphie puisse nr6senter auioiirrrhiii rnio.lmie i‘Tit6ret: 


ainsi constitu6 est judicieusement entoile de faQon k offrir la resistance mini¬ 
mum k ravancement. 

Nous signalerons pour mdmoire que le fuselage ainsi d6crit est pourvu d’un 
poste de t61egraphie sans fil remplaQant par son poids le troisieme passager. 
Dans I’hydravion la partie centrale du plan sup6rieur 6tait constituee par un 
radiateur destin6 k assurer le refroidissement de I’eau circulant autour des 
cylindres du moteur Salmson qui actionnait I’appareil. 

II. -- L’hydroaeroplane Bleriot (type XI-2). 

Cet appareil appartient k la cat6gorie des hydravions k deux flotteurs en 
catamaran, II est d6riv6 de I’appareil terrien a deux places en tandem fourni par 
les dtablissements Bl6riot, k plus de cent exemplaires, aux administrations 
miiitaires frangaise et 6trangeres. 

La caracteristique principale de ce nouvel hydravion est la I6geret6; elle 
permet I’emploi d’un moteur de 8o chevaux seulement. Nous avons signale 
en tete de cette etude que I’adaptation du chassis B16riot k triangle d6formable 
avait donn6 k cet appareil mixte une allure un peu lourde; ndanmoins, nous 
devons reconnaitre que tel qu’il est compris le chassis de cet hydroa6roplane 
absorbe remarquablement la brutalit6 des r6actions des vagues sur le flotteur 
en vitesse. 

Les glissieres de la suspension permettent k chaque flotteur, et cela d’une 
fagon independante I’un de Fautre, une course de 35®“^; leur flotbabilit6 est 
d’autre part calcuMe pour qu’ils ne soient jamais submergds. 













































iigne d’attirer I’attention par suite de sa disposition 
,ssis orientable d’appareil terrien, k voie seulement 
lequel le montage des flotteurs est tel qu’il permet 


leur remplacement presque instantanfement par aes roues orumanes. 

tuant au flotteur arriere une b^quille sp^cialement pr6parde k cet effet, I’hydra- 

vion se trouve.en moins de 2 heures transformable en aeroplane terrien per- 

mettant le vol au-dessus de la campagne, 

L’appareil comporte un syst^me permettant la mise en marche automatique 

du siege meme du pilote. 

La disposition est la meme que dans le type XI -2 de I’arm^e : le passager 
se trouve imm6diatement derri^re le pilote et derriere lui est m6nag6 un reser 
voir d’essence pour 3 heures et demie de marche. Une nourrice dissimulte 
sous le capot alimente le moteur en charge. 

















Contrairemeiit k ce qui avail etk prevu dans les premiers appareils etablis 
{fig, 25), chacuii des flotteurs avant est suspendu elastiquement de la fagon 
.siiivante {fig. 26 ) : 

Le cadre avant du cliassis est relie k un axe d’articulation place sensiblement 



Fig. 3'). — Hydro Borel, type ipiS. 


au quart avant de chaque flotteur, Le cadre arriere est reuni par Finterme- 
diaire d’extenseurs puissants k une armature dispos 6 e au tiers arriere. 

II est d’ailleurs k remarquer que dans presque tous les hydros actuels les 
flotteurs sont 5 suspension 6 lastique avec articulation avant. N 6 anmoins, dans 



le Bleriot que nous avons examine plus haul, Farticulation est remplac 6 e 
par une glissiere dont la presence est indispensable pour permettre le libre jeu 
du chassis triangle deformable. . 

Le fuselage de Fhydravion Borel a une section rectangulaire* 700 X 680 a 
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l-avant et se termine par une section carree 3 oo X 3 oo ^ I’arriere. II est cons- 
titu6 par quatre longerons r6unis par des traverses et montants fixfe sur 
ces longerons an rnoyen de pieces m^caniques en tole d’acier et croisillonnes 
par des cordes & piano de 3 «"™ 4 I’avant et 2““ a I’arriere, reglables par des 
tendeurs. Chaque longeron, de section carrte decroissant de 34 X 34 jusqu’a 
22X22 en Irene de France, est form6 de deux parties assemblees en sifflet, 
riv^es, collies et ligatur6es k I’endroit de cet assemblage. 

L’effort de compression des ailes est tenu ^ la hauteur du longeron avant 
par un tube d’acier de 45 ““ de diametre et de 612 de longueur. A la hauteur 
du longeron arrifere existe aussi une traverse de compression en Irene de sec¬ 
tion rectangulaire 47 X ^4 aux extr 6 mit 6 s et luselde au milieu. 

Le pyiane sup6rieur est Iorm6 par quatre tubes d’acier 4 ° X 20 assembles 
s6par6ment sur les longerons sup4rieurs du luselage et r 4 unis au sommet sur 
une piece en tSle d’acier sur laquelle sont attaches les haubans sup 4 rieurs 
des ailes ainsi que la poulie qui soutient les fils de gauchissement. 

Les deux sieges rapportfe dans le luselage sont Iorm 4 s d’un dessus de si 4 ge 
en bois contre-plaqu 4 de 9 cann 4 et sont munis de coussins. Le siege du pilote 
mont 4 sur deux ponts en acier profile est .muni d’un dossier, maintenant en 
mSme temps l’ 4 cartement des longerons sup 4 rieurs du luselage. Le siege du 
passager plac 4 k I’avant est suspendu d’une part aux longerons sup^rieurs 
du luselage par une lame d’acier et d’autre part s’appuie sur un pont en acier 
profile. Le dossier est constitu 4 par une large courroie de cuir fixee aux lon¬ 
gerons supdrieurs. _ , 1 • 

Dans la partie avant, chaque c 6 t 4 du luselage est garni de t6le d’alumi- 
nium (o““, 5 ) avee portes pour la visitedu moteur. A la hauteur du passager 
sont percfe des hublots demi-elliptiques de 3 oo X 38 o, permettant a celui-ci 
d’observer toute la partie de la campagne que lui cachaient auparavant les 
ailes. Ces hublots sont munis d’emboutis de lorme sp6ciale pour empecher 
que Pair ne s’y engouflre et pour protdger le passager contie les projections 
d’huile. Tout le reste du luselage est entoil 4 avec une toile de lin vernie. 

Le stabilisateur est du nouveau modele compens 4 . II est constitud par un 
plan fixe de 2“,10 X 3 “, 3 o fix 4 au luselage par deux lerrures, dont I’une lor- 
mant chamiere permet le r^lage de I’incidence par I’autre. Ce plan fixe est 
en outre maintenu en place par quatre tubes ovales en acier de aS X 10. 

Le plan mobile encadre le plan fixe sur trois c6t6s; il a 3“,6o X 8 “, 5 o; il 
est mont4 sur un tube qui peut tourner dans une lerrure fixee horizontalement 
au luselage. Des 4chancrures permettent le d4placement du gouvernail de 
direction. Ce gouvernail de direction, fix 4 5 I’aide d’un tube et de deux 
colliers dans I’axe vertical du luselage, mesure i“,28 X o“,8o. 

Le stabilisateur et le gauchissement sont commandes par le volant a la mam; 
le gouvernail de direction est mh par un palonnier au pied. Le volant de 
210 X 3 o, perc 4 d’ouvertures pour en laciliter la prise, est mont 4 sur un tube 
de 28. En I’inclinant longitudinalement, on agit directement sur le stabihsa- 
teur par I’intermediaire de commandes doubl 4 es lormdes de deux fils k piano 
amim. En I’inclinant transversalement, on manoeuvre le gauchissement. 
Les fils sup4rieurs du gauchissement passent sur une poulie au sommet du 
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pyloiie superieur. Les fils inferieurs sont fixes sur urie poulie solidaire d’un 
levier. Le tout mont6 sur un V metallique en tube d’acier de 20 X 4 o, fix6 
aux longerons inf6rieurs du fuselage; en agissant transversalement sur le 
volant, on manoeuvre le levier et par suite les fils de gauchissement. Sous les 
pieds du pilote se trouve le palonnier de direction en tube d’acier. Ce palonnier 
actionne sous le fuselage un levier d’ou partent les doubles fils du gouvernail 
de direction. 

Un interrupteur a coulisseau est place bien en main sur le volant; deux 
manettes monti^es sur le fuselage de part et d’autre du pilote commandent 
fair et les gaz parj’interm^diaire d’un fil Bowden. A portee de la main du 
pilote se trouve fixe au fuselage un robinet pointeau reglant I’essence; un 
robinet est aussi place sous le reservoir. 

Sur le fuselage devant le pilote sont egalement fixes un cornpte-tours, un 
altim^tre, un porte-carte, un porte-montre. 

Deux cloches a huile permettent de surveiller le graissage. Une pompe 
manoeuvree k droite par le pilote donne la pression necessaire au debit du 
reservoir inf6rieur. Une boussole est fixee sur le plancher du fuselage. 

Les dimensions des ailes sont les suivantes : longueur, 5 ®^, 35 o; largeur, 
i®^,8oo. 

Elies sont constitutes par deux longerons en frene de France dont la section 
^t sensiblement un parallelogramme de 3 o x 70 a I’avant et 3 o x 55 k 
Farritre et qui supportent 17 membrures. Chaque membrure est une poutrelle 
tvidte k section double T formte d’une ame evidee en sapin blanc sur laquelle 
sont cloutes et collees les lattes tgalement en sapin. Les entretoises en noyer 
assurent I’indtformabilitt. Ces membrures sont encore reunies par deux lon¬ 
gerons dont Pun en avant forme bord d’attaque, ainsi que par trois fils de 
lattes transversales. L’ensemble est croisillonnt par des cordes k piano de 2^“^ 
munies de tendeurs et reconvert d’une forte toile de lin enduite. 

Les ailes presentent des tchancrures de 261 X 6 i 5 a I’avant destinte a 
accroitre le champ de visibilitt du passager. 

Les haubans d’ailes, au nombre de trois par aile, sont des cables d’acier k 
haute resistance de 6 ^^ fixes au longeron avant des ailes par des ferrures 
de 2“^“^ et des boulons de et fix6s d’autre part, les haubans inferieurs 

au chassis, les haubans sup^rieurs au sommet du pyldne sup4rieur. 

Les fils de gauchissement sont au nombre de trois par aile en cordes a piano 
de 3 “^“^. Ils sont fixes sur le longeron arriere; les fils sup6rieurs passent sur une 
poulie dont la chape est attel6e au sommet du pyldne sup6rieur. Les fils infe¬ 
rieurs passent sur une poulie manoeuvree par le volant. 

Le moteur 80 chevaux Gnome est maintenu en deux points, savoir: sur la 
tole avant fixee au fuselage; 2° par un collier mont4 sur le moyeu de centrage 
du moteur et relie par deux tiges reglables en longueur aux longerons superieurs 
du fuselage, ainsi que par une tole emboutie fix6e sur 1^ longerons inferieurs 
et laissant le passage des pieds du passager. Le montage et le ddmontage du 
moteur sont ainsi tres rapides. 

L’avant de I’appareil est complete par deux reservoirs formant capot, Tun 
a huile, I’autre k essence muni d’un niveau. Un reservoir auxiliaire d’essence 
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a ete plac4 sous le fuselage et son debit cst assure par la pompe a main ma- 
noeuvree par le pilote. Ge rfeervoir est complete a I’avant par une caisse con- 
tenant les effets et les rechanges et k I’arriere par une t 61 e qui, par leurs formes, 
assurent une bonne penetration dans I’air et protegent en meme temps les 
commandes du stabilisateur et du gouvernail de direction. 

L’avant de I’appareil est enfm muni d’un capot entourant partiellement 
le moteur et protegeant ainsi le pilote et le passager des projections d’huile. 


Poids de I’appareil a vide: sans flotleurs, 35 o‘‘«; avec flotleurs 

Polds iilile : i pilote... * 

» I passager.... ... 

Essence el huile ... • .... 

Aceessoires.. • .... 

Poids total. 


I?. — L’hydravion Deperdussin 


Dans cet appareil, comme dans ceux que nous venons d etudier, les 
en double horde, sont du type en catamaran \ a 1 arrie 
flotteur auxiliaire biconvexe est mont6 rigidement 


prmcipaux, 

Fempennage, un 
petit cblssis en tube d'acier. 

La forme de ce flotteur n’a rien de particulierement revolutionnaire, II est 
seulement 4 tabli de mani^re a eviter Fengagement sous 1 action des fortes lames. 

La voilure, de profil peu differente du type exclusivement terrestre, est 
6 tablie suivant le type babituel et simplement renforcee. 

Le fuselage ou pour mieux dire le corps de Fappareil est derive du type 
monocoque : Favant est, en effet, de section circulaire. Un moteur Gnome de 
i6o chevaux est entierement enferm6 dans le capot metallique; une calotte 
montee sur le moyeu d^bdlice termine la ligne du capot comme dans le mo¬ 
noplan de courae et a^ure k la coque une forme de moindre resistance k la 
p6n6tration. 

De Fexamcn que nous avons fait des types de monoplans hydroplanes, il 
ressort que ces appareils sont en general composes d’une partie aerienne ana¬ 
logue k celle qiie Fon trouve dans les aeroplanes terriens; Fadjonction des 
flotteurs en remplacement des roues ne provoque qu’une modification, somme 














V. — L’hydroaeroplane Maurice Farman. 

Des deux biplans a flotteurs en catamaran exposes au Grand Palais, nous 
examinerons d’abord le « Maurice Farman », qui n'est, somme toute, qu’une 
transformation en hydravion de Fappareil terrestre du dernier type. C’est 
la premiere fois que la firme Maurice Farman expose un biplan sans equilibreur 
avant. Empressons-nous d'ajouter d’ailleurs que cet appareil, tel que nous 
Tavons vu au Salon, mais equipe avec un train d’atterrissage terrestre, a subi 
des essais absolument concluants. 

Les flotteurs sont disposes entre deux patins tres courts sur lesquels ils sont 
montfe au moyen d’amortisseurs Sandow {fig, 27). La suspension est ellectude 
de la maniere suivante : k la partie sup^rieure du flotteur et transversalement 



Fig 27. — Suspension AV des floUeurs M. Farman. 


a celui-ci est fix^ un axe qui depasse sur le cdte comme depasserait le moyeu 
d'une roue. Un extenseur *boucl6 un grande nombre de fois entoure ce pro- 
longement en passant sous les patins; ce systeme, peut-etre un peu primitif, 
presente neanmoins une trfe bonne souplesse et donne des resultats extr^ 
mement satisfaisants. 

^ La cellule est la cellule Maurice Farman ordinaire, 6quip6e avec la nouvelle 
nacelle et pourvue d’un moteur Renault de 70 chevaux. Ainsi que nous I’avons 
dit plus haut, I’equilibreur avant est supprime, la poutre de reunion est trian- 
gulaire et supporte k sa partie posterieure un equilibreur monoplan surmontc 
de deux gouvernails de direction conjugues. 

Dans son ensemble, ce nouveau type d’appareil, notablement plus leger que 
ses devanciers, marque un progres indeniable et r6pond aux critiques adressees 
depuis plusieurs mois a cette marque d'appareils accusee un peu justement 
de s’en etre tenue trop longtemps aux types precedemment etablis. 

VL — L’hydravion Caudron. 

Le meme reproche ne peut etre applique a MM. Caudron freres; ils ont expos6 
au Salon un hydroaeroplane de bord d'un type parfaiiement original. Dans 










, „a„d» lignes cet app.teil presente q«d<l»« analogies avee les bipl.,. 
Mteurs de fa mime marque qui out pris part aux graudes epreuves de ,,.3 
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Ubydroa^raplane Caudron. 


La partie caractiri&tique de I’hydravion Caudron est la construction des 
flotteurs: ceux-ci sont & double courbure et a redan. Si leur forme exterieure 
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B^a rien d^absolument particulier, ils se distinguent des organes similaires des 
maisons concurrantes par le montage des roues. 

En effet, pour permettre avec une plus grande facility les manoeuvres de 
Favion sur la terre ferme, MM. Caudron se sont appliques apres bien d’autres k 
adapter, k titre fixe, des roues sous leur appareil, mais la solution qu’ils ont 
irnagineeet qui d’ailleurs fait Fobjet de brevets speciaux, est particulierement 
int^ressante. 

Le flotteur est entaille dans sa partie centrale d'une sorte de mortaise dans 
laquelle vient se loger la roue dont Faxe est fixe au flotteur de maniere inva¬ 
riable. Cette roue se trouve placee juste en arriere du redan, de telle maniere 
que lorsque Fappareil est en vitesse sur Feau, cet organe se trouvant dans le 
remous du flotteur ne provoque aucune resistance nuisible a Favancement. 



Fig. 28. -- Un flotteur Caudron. 


Au point de vue aerien, Fhydravion Caudron est construit selon les piin- 
cipes generaux mis en oeuvre par cette firme depuis plusieurs ann6es. L'helice, 
neanmoins, est placee avec le moteur a Farriere de la nacelle; son montage 
rappelle le montage de Fhelice Voisin, elle tourne a Farriere des plans porteurs 
assez loin de ceux-ci pour qu’il n'ait pas 6te n^cessaire de les entailler pour 
permettre sa rotation. De cette maniere, la surface des ailes est absolument 
continue et leur rendement aerodynamique est bien meilleur. 

La nacelle, tres spacieuse, comporte deux places cdte a cote pour le pilote 
et le passager; des doubles commandes peuvent etre adapt^es. Les organes 
de contrdle montes sur cet appareil different essentiellement du type habituel 
usite chez le Caudron. Le mancbe k balai actionne k la fois F6quilibreur et 
le gauchissement sans qu’il ait 6t6 besoin d'employer un joint k cardan; le 
gouvernail de direction est au pied. 

La poutre de reunion est triangulaire comme dans les biplans Henri Farman; 
cette disposition a permis de reduire au minimum la r^istance passive et 
donne k Fappareil un aspect de Ugerete assez plaisant a Foeil. En soi-meme 
ce type d’hydravion, sans etre en rien revolutionnaire, comporte assez d^ori- 
ginalit6 dans son principe et son execution pour attirer avec juste raison 
Fattention des specialistes. 

D. 
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TIL - Les canots volants Curtiss et F. B. A. 

Nous te,mine«»» c. rapide ex.m.n des hydroaeroplanes d„ Salon par nne 

courte Yisite an stand de la Franco British Aeroplanes C 

die Lme toute nonvelle eorpose dense hydr.Y.ons analogues quant a l.ur 
rincipe quoique notableinent diiierents dans lent execution 
Le p ;lr de I.brication Iransaise, eonstmit dan, le. ateliers de Venion, 
cat a IZ pre^ identiqu. h I'hydroaeroplane Donnet-Leveqne expose an Salon 
de Z.Z d se compose essenlieUement d'nne coqne en boi, contre-pl.,„e 
dd i’un redan h sa parUe inlerienre. La coqne, qu. constitue a elle seule 




Fig. 29. 


. Les hydravions F. B. X. DifTetcaces enlre la coque igtS et la coque 1914. 


la partie llottante de I'app.reU, est dlvisee en .ooinpartiments etanclies wm- 
tmlts de telle maniere que chacun d'eux ddplace nn volume d can susceptible 
ddniudfle polds de’la machine entierc. Cette coqne est d un. execution 
palite et sa ligne est tres seduisante; elle differe de la coque type igiS, pa , 

la disposition de son ^trave {fig- 29). r -i. i PaKri 

GrL au nouveau dispositif adopts, les aviateurs sont 
des embruns ou des paquets de mer, ce qui n est pas un mine g 

"^Vom^^lSrerTIquilibre lateral de I’appareil sur I’eau, deux flottcurs au^- 
liaires out ^6 prevus (fi,. 3 o), qui sent fix.s aux extrdmit.s 
rieure au droit des montants extremes. Nous retrouvons done ici 
d’touiUbrage que nous avons d6ja etudid lors de I’examen de Ihydrav on 
BrS^et; dUurs le Br^guet et le F.B.A., sont absolument comparables, 
auoique de prime abord tres nettement diff6rents I’un de 1 autre. ^ 

Si le Br6guet a son centre de gravite sensiblement plus 6lev6, i se compor 
cn mer h peu prfes comme le Ldv§que; nous pr6f6rons n^anmoins a cause 

I’homog^niU de ses lignes le second appareil au premier. 

Du Curtiss expos6 au stand de la meme soci6t6, nous ne dirons nen, 
que cette maebine, entitoent construite en Am6rique, semble 
mais peut-etre plus robuste que les avions construits en France; cet appare^ 
analogue au L6veque quant & son prmcipe est surtout caraeWns P ^ 
di sposition de ses ailerons places aux extrdmit 6s de la cellule et k 6ga 
des deux plans. Rappeler leS succte que le Flying Boat Curtiss a remportes 




















3 o. — L’hydravion 


.meote la Franco Bnten Aerop.an« v. . 

'rne conatruitd'hjdravion. i coque-Iuse age; cepcntol 

i Sjsltoe judiciensement dtabli prteent. la ecule solnton 

pte honrcombien il est daicat d-toblir nn h,to 
et bon voilici 1 H semUe qu il y ad en ellet 
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CHAPITRE IV. 

LES AVIONS DE GUERRE. 

A prendre les choses au sens veritable du mot, les avions de guerre n’existent 
pas, a proprement parler. Neanmoins, le Salon de igiS presente diverses 
realisations des desiderata de Tarmee qui valent la peine d’etre signalees. 

Nous avons eu Toccasion de mentionner, au eours du Chapitre I de cette 
etude, la solution fort ingenieuse de I’aeroplane a incidence variable presentee 
par la Societe des Aeroplanes Schmitt, mais, nous occupant alors de I’etude 
exclusive des tendances nouvelles, nous n’avons pas eu I’occasion de mettre 
en evidence les qualites militaires de la machine exposee. Depuis le Salon, 
cependant, les constructeurs de Chartres se sent charges eux-memes de 
montrer ce dont etait capable leur type de biplan triplace, et les records 
de hauteur avec passagers etablis par I’excellent pilote Garaix sont pour eux 
la meilleure des publicites. 

Nous avons dit, au cours du Chapitre I, en etudiant le triplace Paul Schmitt, 
que cette solution, fort ingenieuse, 4 tait susceptible, apres une mise au point 
soignee, de donner des resultats int^ressants. Nous devons ici d^velopper cette 
opinion, qui a pu donner lieu k de fausses interpretations. En eUet, I’appareil 
qui nous occupe est un biplan de grandes dimensions, dont la construction 
un petit peu speciale n’implique pas necessairement un mode de fonctionne- 
ment particulier. La mise au point dont nous avons parle a trait uniquement 
au m6canisme d’incidence variable qui caracterise ^sentiellement cette 
machine. Si les records etablis par Garaix prouvent surabondamment que 
le triplace Paul Schmitt possede un excedent de puissance suffisant pour lui 
permettre de satisfaire, en tant qu’aeroplane de fort « tonnage », la clientele 
militaire, ils ne prouvent en rien que le mecanismo d’incidence variable qui 
donne k cette solution tout son interet ne soit pas susceptible de perfectionne- 
ments importants. 

II serait certes fort interessant de voir un tel appareil, ayant vole k une allure 
aussi vive que la puissance de son moteur le lui permet, battre, sans que le pilote 
se livre pour cela aux prodiges d’equilibre auxquels nous ont accoutumes 
les courses de lenteur, les records precedemment etablis dans cet ordre d’idees. 

Le qualificatif de «lourd » que nous avons applique precedemment au tri- 
place Paul Schmitt trouve sa signification dans ce-fait que cet appareil est tout 
justement de tres grandes dimensions, et dans cette probabilite qu’il serait 
difficile d’etablir un petit appareil base sur ce principe. 

Cela pose, nous ne reviendrons pas sur I’etude que nous avons faite de ce 
biplan, dont nous avons presente les qualites avec tout Finteret qui s’attache 
4 sa parfaite construction. 

Nous nous etendrons plus longuement, au cours de ce Chapitre, sur les 
appareils d’un type peut-etre plus courant, mais que certains points de detail 
separent nettement des types correspondanta construits anterieurement. 















I, __ Le hiplan Bristol. 

• c^lUment apprteiee de I’ingtoieur Coanda, I’a^ro- 
Dd 4 ’’“f ”“f * Colonial Aeroplane Co. a auffl k none monlier 

plane expos6 par la Writ . des aujourd’hui sur le marche frangais 

que la construction & comparer le biplan Bristol 

avec les plus brillantes qua i s ^;tablissements Breguet et la Socitte 

aux appareils tracteurs y a, entre le premier de ces appareils 

Astra. On a mgme tente de i ts de ressemblance qui enlevent 

et chacun des deux autres, de ^ 

k I’a^roplane anglais toute son or essentiellement d’une cellule 

u biplan Bristol. 4 h lice „ eo.stilue.t 

k plans dgaux, de n ,3 ^ au-dessus de I’autre, et sont rtoiespar 

sont disposes, en ordre a , ^antants antdrieurs sont croisillonnfe par 
deux series de six montants.Les L,3 ailes 6tant gaucMs- 

onbaubannagedefilsd^ci^^^^ 

sables, iln’existeaucun diff6rencie assez nettement de celle des 

"" 'irBrZet porqu’aucu comparaison ne soit possible, ^ ce point 

S we, entre la marque fransaise^eUa^m^^^^ 

La est cLmun aux deux types de biplans. Mais 

du gaucbissement Wright, en e t g fuselage Bristol est de section 

il n-oBste pas j‘^'^^„„es, s’il n'est pas 4 propremant pinler 

■ quadrangulaire. Son chass q or^sente le mdrite d’avoir, sur la 

me innovation ■J.tmliement en usage, nn .vantage nett^ 

plupart des organes d att g eonnaissons aetuel- 

S Vr cC ertana^-- 

rn:s:sS;rrer:;‘= 

peut-etre pas deplac6es. trflin de roues extreme- 

Dans ses premie™ appareils, Yo.s.n avert 
ment robuste. L’dtat de I’aviation h cette 6poque ne v P 

a bora des atroplrmes des organes de biplaa. 

d’antant les chances d’envolde la machine. Les deux roue ^^J 
Voisin, si elles 6taient capably, assez violents, devaient 

saient k la cellule, d’absorber des chocs ^ ggPule arriere 

etre assez prks de la verticale du centre e P^^^ d’envol soit atteinte 

de ces appareils puisse se soulever, afm que capotage. A la suite 

facilement. Mais leur position meme ne s opposait Pi^dustrie 

des premiers accidents d’atterrissage, et aussitot que les progres d 
lv.Il. enrent penni. d. pourvoir les avion, d. dUli 

Gabriel Voisin adjoignit k son chkssis deux roues supp 

trks loin enavant du centre de gravit A Tint, lucniri oar Voisin 

Le principe du ehSssis k quatre roues ktait cvii. I u ^PP ^ ^tres 
lui-meme sur un appareil Bristol. Plus tard, il caractdrisa les organes 




















H„.Canar<U-. A»ioord'tai,.dopU pat Gabriel Voisinqu.,lm-meme,yap^ft, 

Lo«perfection«eme»la. il e.t difinitiv.meat reconnu comme le pW 

sftrau point devuedesatterrissagesimprevus , • 

n 1 venoaa de voi, comment le biplan Bmtol, an dermet Salon ..p,^ 
sellait nn type inttesimt. Un autre type Start vrarble anr le b.pl.n Bath.al- 
Sancbez H est a souhaite qne Cette solution “ B'nS'al.se 

U Isaais Bristol est complStS par nne petite bSqu.lle en lames de boa, 


Fig. 3 i. - Biplan Bristol. Detail de la bequille arri^re. 

supporte la queue et forme frein au moment de I’atterrissage. Cette b^quiUe 
(fiV 3 i) est munie, k son extrSmit^, d’un sabot m^tallique absolument efficace. 

Nous ne quitterons pas le stand Bristol sans dire deux mots du lance-bombes 
appliqu 4 sur I’appareil dont nous venons de parler. C’est une sorte de gros 
revolver. Nous en avons fix6 la forme g6n6rale {fig. Sa), montrant la dispo- 



Fig. 3 a. — Le « revolver lance-bombes » Bristol. 

sition et I’emplacement des bombes type « Coanda " utilis6es. Un fort ressort, 
plac6 derriere Fappareil, donne k chaque torpille une impulsion en avant, 
qui leur communique une vitesse initiale plus grande que la vitesse propre 
I’a^ronlane. Par un ingfenieux mfcanisme, une lame d’acier tremp6 vient, 
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i la volont6 du “tireur, couper les liens metaliiques qui relient la bombe an 
revolver. Ces projectiles peuvent etre abandonnes successivement ® par un ». 
Mais, en agissant sur un levier, le bardlet opere autonaatiquement, jusqu’4 ce 
que les douze bombes qui constituent le chargenaent aient et6 lanc^es. 

La bombe Coanda est fusiforme et se presente avec le gros bout en avant. 
Elle est pourvue, a sa partie arriere, d’un empennage cruciforme et porte une 
petite hflice qui actionne le mecanisme de securite. En effet, au moment du 
depart, le rugueux qui doit provoquer Fexplosion est maintenu h une distance 
telle de Famorce que, au cas ou le projectile viendrait en contact brutal 
avec le sol, sa chute ne presenterait aucun danger. 

que la torpille a 6te lanc6e, la petite haice dont elle est munie se met 
k tourner, et le percuteur ne se trouve Iib6r6 qu’au bout d’une distance 
de 200“^. 

Le' biplan Bristol dispose ainsi d’une arme redoutable, et c’est a bon droit 
que nous Favons class6 parmi les appareils de guerre. 

Au point de vue industriel, c’est un biplan de ii”^,3oo d’envergure et de 
9 ’^,o5o de longueur. Sa surface portante est de 

II est muni d’un moteur Gnome de 80 chevaux et est susceptible de realiser 
une vitesse d’environ 100^^ k Fheure. 


II. — Le triplace Goupy. 

Le biplan Goupy, type 1914 B, que nous nous proposons d’^udier mainte- 
nant, se pr^sente de tout autre maniae. Si nous le considerons au point de vue 
des applications militaires, c"est en raison de la charge utile relativement impor- 
tante qu’il est destine A emporter. G’est, ainsi que nous Favons dit, un triplace. 
Au point de vue de sa construction, il rappelle les appareils de la meme marque 
6tabhs au cours des dornieres annees. Sa cellule se compose de deux plans 
decales, d’une profondeur de i”^,6oo, et dont Fenvergure atteint 19^,750 
pour la surface superieure, et io^, 35 o pour la surface inf6rieure. 

La cellule est rigide et la stability transversale assur^e par le moyen de 
deux ailerons conjugues extremement puissants. 

B’^Ppareil est tracteur et la liaison de la cellule aux organes de direction 
est assuree par Finterm6diaire d’un fuselage de section quadrangulaire. La 
queue est monoplane et I6gerement porteuse. Elle est sensiblement rectan- 
gulaire, et prolongee par un volet de 3 ^, 100 d^envergure et 700^“^ de profon¬ 
deur jouant le r 51 e de gouvernail de profondeur. 

Le gouvernail de direction, dispose au-dessus de F6quilibreur, est de forme 
quadrangulaire. II est compense et pr6c6d6 d’un petit foe triangulaire formant 
empennage vertical. 

Le moteur Gnome, d’une puissance de 100 chevaux, toume entre deux car- 
ingues, k Favant du fuselage, et actionne une h^lice de 2®^,800 de diametre, 
dont Faxe est a i“^,8oo du sol, au moment de Fessor. 

La chassis est du type courant, a roues et patins. Les roues sont assez 
avancees pour qu’un atterrissage normal ne pr6sente aucun danger. Cependant, 





les tres longs patins destinfe a proteger I’helice seraient vraisemblablemeiit 
insuffisants pour apporter quelque steurite dans un atterrissage pique au- 
dessus d’un naauvais terrain. 




















nombre d’appareils de construction etrangere, a toujours donne de trop bons 
r&ultats pour que nous ayons a discuter ici son efficacit4 
Le seul reproche que Ton pourrait faire aux appareils Goupy serait de ne 
pas avoir suivi, aussi rapidement que la plupart des constructeurs frangais, le 
progres de la construction proprement dite. 

En eflet, les deux aeroplanes exposes au Salon par les 4 tablissements d’Issy 
jiresentent quelques dispositifs fScheux. La liaison du fuselage k la cellule, 
par exemple, pourrait etre plus soignee, et les assemblages auraient gagne en 
elegance, en robustesse et en legeret 4 , k difI 4 rer plus nettement de ceux em¬ 
ployes dans la construction aeronautique en 1910, 

Nous ne voudrions pas passer sous silence, au cours de cette 4 tude, la trans¬ 
mission a distance, dite « C. A. D. », etablie par les 4 tablissements Goupy. 

Au stand de cette marque, on peut voir en effet,a titred’exemple,unecom- 
mande de carburateur permettant d’isoler instantanement le reservoir d’es- 
sence en cas de retour de flamme, et de r 4 duire dans de fortes proportions les 
chances d’incendie h bord. La commande C. A. D., appliqu 4 e, paralt-il, dans 
les sous-marins de la flotte japonaise, est, certes, susceptible d’applications 
fort int 4 ressantes dans, les appareils de grandes dimensions; elle peut, dans 
une certaine mesure, faciliter la conduite des avions. 


III. — Les avions blindes. 

Qualifier de blind 4 s les monoplans miiitaires exposes chez Cl4ment-Bayard, 
cbez Nieuport et chez Bleriot, est leur faire certainement beaucoup trop d’hon- 
neur. Ils sont certes nantis, ces 4 l 4 gants engins, d’une tdle d’acier qui, h la 
rigueur, pourrait repr 4 senter le blindage sur un modele r6duit, mais il faudrait 
etre bien naif pour croire un seul instant que la mince feuille metallique qui 
les recouvre partiellement constitue pour ces appareils une protection suffi- 
sante. 

II est vrai que, I’administration militaire 4 tant probablement fort ind4cise, les 
recherches des constructeurs n’ont pu s’orienter dans une voie nettement 
tracde. On se souvient encore du demi-blindage demand^ par I’lnspection 
permanente de I’A^ronautique. Les avions destinfe h lutter contre les diri- 
geables devaient Stre prot 4 g 4 s, dans toute la partie renfermant les aviateurs, 
les r 4 servoirs et le moteur, par une t 61 e d’acier de 2®“, cette protection devant 
etre efficace contre le tir de I’artillerie. Mais une condition beaucoup plus 
singuliere 4 tait celle-ci : Un blindage de 3““ devait etre prevu, d’un c 6 t 4 
seulement, pour r 4 sister au feu de I’infanterie et des mitrailleuses. 

Ainsi, ces appareils de guerre seraient pour le moins bizarres, auxquels il 
serait interdit de se laisser attaquer par la droite, sous peine de mort. 

Actuellement, certains essais semblent d 4 jh plus raisonnables; mais la n6cessite 
de blinder serieusement un avion entralne k la r&oiution de probldmes beau¬ 
coup plus complexes. Un blindage de 3 ““, en effet, pese 24*^* au metre carrd. 
Chaque metre carrd protdgd amene une augmentation de surface portante 
d’environ i”>’. A puissance dgale, il y a done diminution de la vitesse; tandis 
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Un dispositif special permet le repliage instantane des ailes le long du fuse¬ 
lage A cet effet, chaque groupe de haubans avant inferieurs et de haubans 




avant superieurs est mont6 sur une pi&e maintenue solidaire du fuselage 
par le serrage d’un ecrou. Le desserrage de ces deux ecrous degage tous les 
haubans avant et permet le repliage des ailes sans qu’aucun des axes de fixa¬ 
tion des baubans ait 6te enleve. II n'y a done ainsi aucun ddreglage, et Pope- 
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nation peut .tre iud.f— repet.e sans que la soliditd de rappa.eil soit 



des amenagements interieurs organises avec loot le 

confort (?) possible _ ^ fuselage, est alimente a la maniere 

Le moteur, en por j^^^rrice placee en charge, et assurant un debit 

ordinaire par le moye elle-meme alimentee par une petite poinpe 

constant d essence. Cell ntcessaire au-dessus du niveau d'essence 

i aic donnant la fa.ble ptess.on csl sulln 

dans le rfeetvoir principal sous .pi-ess.on. La 
sante pour permettre one tnarche imntenompne de 4 

, ,n ool — I ’annareil blinde a fuselage-coque, pre- 
Le monoplan Blenol { ype )• ^ certains points de vue, que le mono¬ 
sente par Louis Bleriot, sem epu ’j>Atudier k s’iinposer a I’attention, 

plan dtulits. 

grace a quelques dSta fusiforme, dont la partie avant, 

co»rr:i"“dn: Marine’et d'Ho^dcourt, est en acierspdcral 


Fig. 33. — Le raonoplan Bleriot, type 39 (chassis). 

,te,e quaUtd que celui des pare-balles de ':*fnt 
aee est de 3’““ dans la pajtie inf6rieure ]usqu k 1 axe, et , ,, n i 

; fartil avaut du fusellge contient, comme dans I’appareil prec6dcnt, le 
iur les commandes,les reservoirs et le pilote. La partie arriere, tronconiq , 
;onstitu6e par une coque en lamelles de bois collees et entoi ces 
transpercde par les balles sans que sa solidite en sort diminuee. Le 
nirtsdlirtP, ftt. ne nrfeente aucune asp6ritd nuisible k la bonne pen ra 
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La cage blindee dans laquelle tourne le moteur Gnome 8o chevaux est montee 
sur charnieres a la fagon d’une porte, ^ la partie avant du fuselage Elle pivote 
autour de I’une d’elles, entralnant le moteur lui-meme dans son mouvement ce 
qui rend tres facile sa visite et celle de ses accessoires : magneto, pompe a huile 
carburateur, etc. De plus, en enlevant I’axe de la deuxieme charniere, tout ij 
groupe moteur devient amovible et remplagable immMiatement par un autre 
II n’y a qu ’4 raccorder les tuyauteries et les canalisations. 

Le pylbne sup-^rieur et les ailes sont articules 4 charnieres sur chaque coU 
de la coque, ce qui facilite le montage des ailes et permet d’abaisser jusqu’au 
sol leurs extremit^s. Dans cette position, et en surbaissant d’autre part la 
coque elle-meme par le degrafage des extenseurs du chassis, Lappareil ofire le 
minimum de prise au vent pour une campagne, et le minimum d’encombrement 

pour le garage, tout en restant pret a etre remis en etat de vol presque instan- 
tanement. 

Le chassis est du type Bl^riot {fig. 33 ) a triangles d6formables et roues orien- 



Fig. 34 . — Le monoplan Blen'ol, type 39 (vue d’ensemble). 


tables. Une petite b 4 quille-frein supporte I’arriere de I’appareil qui, tres cabr6 
au repos {fig. 3 ./)), permet des atterrissages fort courts. 

Le monoplan hlinde Nieuporl. — Nous avons d&rit, au cours du Ghapitre I 
lorsque nous avons traitd des tendances nouvelles, le biplan Nieuport-Dunne 
(licence Blair-Atholl). Nous ne reviendrons pas ici sur cet appareil, et nous 
nous contcnterons de donner quelques indications sur la conception et sur la 
construction du biplace blindb. Cet appareil est pourvu du blindage partiel dont 
nous avons parle plus haut. A gauche, se trouve, k I’aplomb de la cabane 
un blindage en tQle de 3““,5 d’epaisseur; de ce meme c6t6, et sur le longeron 
sup6rieur du fuselage, est disposce une mitrailleuse. 

Un capot, tres resistant, enveloppe totalement le moteur, qu’il met k I’abri 
6 s projectiles l( 5 gers. II est Evident que ce blindage insuffisant ne peut en 
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nr^lan des qualites militaires qu’il ne possede pas 
aucun cas donner a ^ ^ ^ proteger le pibte peut fort bien 
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16 J-a. 


V Exposition de la Locomotion aerienne. Le monoplan'« blinde » Nieuporl, 
deux places^ avec mitrailleuse. 

au m.i» =«»™nabl= ,u. ».« i»flue«ce a-tteade . to„t« 1.3 parties qui d.iva,l 

raisoimablement demeurer ^ I’abn des projecti : 

L’ensemble de I’appareU est en tous points compatable au typ^_^^^^ 
meme train d’atterrissage, meme forme des empenn 
forme du fuselage. L’Mlice est seulement mume d un 
forme d’une calotte spWrique. Pour permettre le ref roidissement dum 
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rotatif qui tourne dans un carter completement clos , u 

ailettes, disposees de telle sorte qu’elles proiettent ’’ i- . ^es 

r.ir .ece.s.i„ retroidisse„e„I 
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planes blindds. Nous avons eu simplenient Vocca^^^^ 
solutions propos6es 4 I’heure actuelle sont encore b^ ''' 

sur certains points, dangereuses. Des essais ont ma t . - P^'^^®'tes, et rneme, 

~ - r “ - -- »=■: 

su:x;3“t: 

tout au moins I’espoir de trouver dans cettp i avaient 

d. guerre. M.,gr/.es .p.liUe 
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un pnncipe analogue, imitant en ceia lea mathoH a 
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■ leumi 4 I’arriire L surfac J orinci n ‘ <in~t 

par Odier, sur un principe analogue. Thra ‘Z- 

«torpille )) construite incidemment chez Borel. ^ > si ce n est 4 la 


IV. — Le parasol. 

Autrement heureux lut Pesaai du . parasol . consu par Saulnier 
Cetappared, dgi,ut^ meeting de Reims, secom^se.en principe Id, 351 
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militaires 


» au meelin: 


35. _ Le premier « 


Fig, S6. — L’avion Ponnier, type « Cavalerie ». 

r^€l= v%nTifis(i Ini-mgme « avion de cavalerie ». Nous vou 


constructeur ne I’ayait pas baptist lui-mSnie 


Lc . par.«l. comporle deux place. c„ l.uJcm, comm. 1 


V. — L’avion Ponnier, type « Cavalerie »• 

m •(. TOO.- iVvampn ranide d’un dernier appareil 

„dUemtrur.“si“ogi7e‘d" " ““ 
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Un pyl 6 ne unique a 6 t 6 prevu au-dessous du fuselage, et sur ce pyl 6 ne 
viennent se frapper, d’une part, les c&bles de haubannages anterieurs et, 
d’autre part, les cSbles de gauchissement posterieurs. 

: Lc palonnier de gauchissement est une veritable merveille d’execution. 



Fig. 38. — L’avion Ponnier (detail du chassis). 


Nous noierons, pour fmir, qfue, chez Ponnier comme partout, les surfaces 
fixes de Fempennage horizontal tendent a disparaltre. Et nous ne serious pas 
du tout etonn 6 (|ue, au prochain Salon (si toutefois 1 ann 6 e 1914 voit un Salon 
de rA 6 ronautique)j tons les aeroplanes se pr^sentent avec un€ seule serie de 
surfaces fixes. 

Comme. d^autre part, les appareils k incidence variable ont commence 4 
donner des resultats appreciables, il est fort possible que, dans un avenirrap- 
proche, les surfaces absolument fixes aient totalement disparu. 

La surface des avions sera devenue quelque chose de vivant, et le reve des 
precurseurs qui nous predisent ravenement sans cesse pro chain du vol imite 
de Toiseau sera en partie realise. 

CHAPITRE V. 

LES AfiROPLANES DE SPORT. 

II semble fort difficile, apres avoir etudie les divers engins examines 
au cours des Chapitres precedents, de definir avec precision Faeioplane de 
sport, et surtout de marquer une difference tres nette entre le caractere sportif 
et le caractere militaire de la construction aeronautique. 

On peut designer par aeroplane de sport un appareil de construction legere, 
assez rapide pour approcher de la vitesse commerciale de 100^“^ a Fheure, 
donnant la possibilite de monter rapidement 4 une grande hauteur, en permet- 
tant Fexhibition fantaisiste au meme titre que le voyage de tourisme. 
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tout simplement que le chassi; 
le sol n’importe comment, et 
k celle du vent, I’aviateur n’a j 
lors de Tatterrissage. 

Mallieureusement, il n’en es 
qui sont voiife presque infaillib 
que face au vent. 

Pour un avion de sport, d’ai 
peut se poser et doit meme se p 
uni d’un aerodrome amdnage; 
placer, le nez au vent, sans auci 
II n’en est certes pas de mem, 
duquel on est en droit d’exiger ui 
C’est pourquoi nous avons te 
superiority du chassis orientable 
ment merite. 

Le monoplan « Nieuport », tyi 
du patin central, et comporte, de , 
I’arriere du fuselage au repos f/ic 


orientable Bleriot permetti 

quelle que soit la direction 
pas a s’occuper exagerement 


se poser sur 
par rapport 
orientation 


nieme avec la 
1 capotage s’ils 


—un lei engin 
jn avion de course, sur le sol 
a direction favorable et se 
la moindre difficulty, 
de combat ou de tourisme 
3 en un terrain exigu. 
Parenthese, a Drorla^.^ 


■ Monoplan Nieqport, 5o HP, type 

rejety, dyiibyryment, cette 
appareil une fatigue considi 
tempestif. Et, pour ramener 
' I’atterrissage, il avait i—^ 
i dyfauts, put supporter la 


=oiuuon, parce qu’elle 
*rable dont le rysultat 
_ en un seul point tous 
ima^y le chassis h patin 
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tions malheureuses apportees h un mauvais«Bleriot». II est juste de remarquer 
que depuis quelques mois, I’influence de Gabriel Voisin aidant peut-etre, de 
serieuses ameliorations sent venues pallier les defauts considerables de cette 
machine. 

Et, si la firme Bathiat-Sanchez parvenait a franchir sans s’y enlizer le 
mara’sme dans lequel patauge I’industrie aeronautique, ses prochains avions 
ne rappelleraient certainement que de tres loin les adroplanes bades autrefois 
par Roger Sommer. 

Cependant, e’est une mauvaise chose pour un nouveau constructeur que 
de vouloir ameiiorer un 'appareil mal construit par son prddecesseur. Les 
rdsultats obtenus de ce fait sont quelquefois negatifs et souvent ddsastreux. 
Ils sont toujours imparfaits. Les exemples, d’ailleurs, abondent. Que d’acci- 
dents mortels n’ont pas eu d’autre cause! 





Fig. 4o- — Stand Baihiat-Sanchez. 

Au contraire, il y a tout int^ret, dans un cas analogue, h reprendre enti^rc' 
ment la construction sur de nouvelles bases. 

Ainsi, lorsque le groupe Ponnier succ 6 da k Tancienne Soci 6 t 6 anonyme des 
Appareils d’aviation Hanriot, et que M. Pagny prit la direction techniqus 
des usines remoises, les nouveaux avions 6 tablis dans ces usines n’avaient 
aucun point commun' tant au point de vue principe qu’au point de vue 
constructif, avec les « libellules » Hanriot de jadis. 

N’y eut-il pas eu quelque avantage pour MM. Bathiat et Sanchez-Besa a 
opdrer d’une mani^re analogue? 

Ouoi qu’il en soit, le <( Bathiat-Sanchez)) 1914 cst un«Sommer» un peu mieux 
construit, et pourvu d’ailes k incidence ddcroissante. 

k Farri^re d’une queue fixe un peu trop porteuse assure 
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construction frangaise, et le stand Morane-Saulnier est dans ce Salon parmi 

ies plus interessants. 

Nous avons longuement parle du train d atterrissage de ces appareils en 

Iraitant de diverses autres marques. Nous n’y reviendrons pas ici. 

D’ailleurs, sauf le « Parasol » examine precedemment, aucun des avions 
exposes ne presente de particularite nouvelle digne d etre mentionnee. 

Le petit Goupy. 

A propos des avions de combat, nous avons parle du triplace expose chez 
Goupy. Nous avons dit ce que nous pensions de son principe et de sa construc¬ 
tion. Les memes remarques s’appliqueront au minuscule biplan, que nous 
rencontrons ici. 

L’aviation va si vite que I’aspect de ce petit avion ne fut pas sans causer 
quelque surprise k un grand nombre de visiteurs. Les succes passes de Goupy, 
ses records de vitesse qui furent si longtemps debout, tout cela est oublie... 


De sorte que ce petit biplan de 6“^ d’envergure, datant de 4 bientbt, 
construit jadis pour V^drines alors qu’il pilotait les « Goupy », fut presque 
une r^v^lation. 

La vue que nous en donnons {fig^ cn fixant nettement son aspect 
general qui n’a rien de d6plaisant, met en evidence les imperfections de 
Tex^cution. 

Les sabots d'aluminium qui assemblent les montants de la cellule aux 
longerons, le palonnier en bois d^coupe qui actionne le gouvernail de profon- 
deur, une foule d’autres petits details insignifiants, comme Fassemblage de 
la cellule sur le fuselage au moyen de petits boulons traversant les montants 
et les longerons, ces « bricolages» antiques detonent malheureusement a c6t6 


Fig. 4^. — Le petit biplan Goupy. 
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des jolies pieces de m^canique que Ton peut admirer sur quelques stands 

voisins. 

Et cette constatation est infmiment regrettable. Car si les aeroplanes Gonpy 
sont, de par ieur principe excellent, a Favant-garde du progres dans Findustrie 
aeronautiqne, leurs constructeurs devraient, pour cette seule raison, suivre 
pas 4 pas les perfectionnenients constructifs mis en oeuvre par les etablissements 
S'^rieux. 

Le monoplan Ratmanoff. 

Les etablissements Ratmanoff exposent k ce Salon un monoplan type 

^cole B par certaiiK cotes interessant. Mais pourquoi le prospectus de la 
maison presente-tdl au public un « monocoque » Deperdussin en plein vol 
k cote de divers appareils Ratmanoff a terre?... 

Au point de vue a^rodynamique, cet aeroplane ne pr6sente rien que de par- 
faitement connu. II comporte — et sa destination 1 explique un empennage 
horizontal puissant. Son fuselage, entierement entoile, est termini par un 
empennage vertical triangulaire prolong^ par le gouvernail de direction, ici 
encore trop faible. 

Quelques details de construction sont particulierement 6tudi6s et nous leur 
accorderons quelques lignes de description. 

Le montage du fuselage, par exemple, s’effectue sans tendeurs, et cela au 
moyen de deux petits 6triers traversant les longerons au droit de chaque 
montant, dans lequel ils sent entailles. Ces petits ^triers, pourvus d’un file- 
tage et dlun 6crou de r^glage, entralnent une barrette en acier aux extrtoitds 



Fig. 43- — MoQoplan RatmanolT. Montage du fuselage. 


de laquelle sont attaches les fils de haubannage interieur [fig. 43). Cette dispo¬ 
sition, 6conomique et relativement legere, si elle presente, plus encore que 
les 6triersB16riot,Finconv6nient d’affaiblir les longerons du fuselage, a Favan- 
tage de caler parfaitement les montants et de faciliter indeniablement le 
r^glage de Fappareil. 

La sensibility du gauchissement est reglable, et cela a deux degres, ce qui est 
intyressant pour un appareil-ycole. En effet, les pignons de la chaine de gau- 
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roues placees aux extremites du plan inferieur, et formant, a la voie pies, uii 
ensemble comparable, quant a son principe, aii chassis R. E. P. . essieu bris6 
et exienseurs de rappel independants. 

Tel est, dans son ensemble {fig. 45), ce curieux avion, que son centrage et 
sa grande leg^rete semblent bien placer, en depit du blindage figure sur la 
nacelle, en dehors de la categoric des appareils de guerre. 

Nous avons achev 6 notre promenade au V® Salon de TAviation. Nous nous 
sommes attaches, en examinant uniquement les appareils d aviation au point 
de vue de leur ensemble, ^ mettre en lumiere les quelques progres qui ont pu 
are accomplis en 1918 et 4 caract 6 riser les tendances gen 6 rales des types 1914 . 



Fig. 46 - — Monoplan Clement-Bayard. 


Nous avons certainement passe quelques modeles sous silence : le« Nieuport» 
d’Helen, trop connu pour quhl soit utile de le decrire, le biplan militaire 
« Caudron», le biplan metallique (( L. Clement», d’un modele v 6 tuste et seule- 
ment int 6 ressant au point de vue des applications de la soudure autog^ne. 

Mais, ce qui caract^rise le mieux cetbe exposition, c’est 1 abstention des deux 
constructeurs auxquels vont tous les encouragements du Minist^re de la Guerre . 
nous avons nomm 6 Voisin et^enddme. 


FIN. 
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